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Negli ultimi anni, in Europa, si è assistito
al consolidarsi di una ampia riflessione sul
ruolo delle grandi infrastrutture di trasporto
nell'ambito degli attuali processi di trasfor-
mazione della città e del paesaggio.
Infatti, il modificarsi dei tradizionali
concetti di città, periferia, centro, il
dissolversi delle nozioni di densità e
prossimità in favore della progressiva
frammentazione e dispersione di attività e
funzioni, l'affermarsi di nuove forme di
socialità che conquistano luoghi diversi
dagli spazi pubblici consolidati, la difficoltà
sempre maggiore ad orientare i processi di
costruzione del territorio in maniera effica-
ce, insieme alla consapevolezza di dovere
agire in un ottica europea di sostenibilità e
sviluppo, hanno sollecitato un ripensa-
mento delle potenzialità associate al
progetto delle infrastrutture per la
mobilità.
Si è delineato, così, un nuovo paesaggio
europeo in cui, sempre più spesso, alle
infrastrutture di connessione nazionale ed
internazionale - stazioni  ferroviarie e di
servizio, porti, aeroporti, nodi intermodali,
autostrade, linee metropolitane e tran-
viarie, strade urbane ed extraurbane - è
affidato il difficile compito, non solo di
garantire l'efficienza dei collegamenti ma
anche di riorganizzare il sistema delle
gerarchie funzionali in modo da favorire lo
sviluppo delle potenzialità dei luoghi in
cui si inseriscono e con i quali, dunque,
sono chiamate a costruire un serrato
confronto. Molti dei progetti realizzati
negli ultimi anni restituiscono, infatti, una
concezione del manufatto infrastrutturale
come struttura complessa e nodo plurimo-
dale che, offrendo rapporti inediti tra spa-
zio del movimento e spazio dell'abitare,
consente di sperimentare nuovi modi di
fruire il territorio ed al tempo stesso, di
elaborare una nuova estetica per i paesaggi
della contemporaneità.
Il tema della progettazione delle infra-
strutture sembra, così, rientrato a pieno
titolo nell'ambito del progetto urbano e di
paesaggio dopo decenni in cui si era
assistito alla sua progressiva deriva verso
campi disciplinari di carattere esclusiva-
mente tecnico.
Se da un lato, la rinnovata attenzione alla
questione della progettazione infrastruttu-
rale appare importante nella sperimenta-
zione di nuove idee e forme dell'urbano,
dall'altro, in molte occasioni, tale attenzione
sembra essersi fermata ad una riscoperta
superficiale della valenza monumentale
dei grandi manufatti infrastrutturali
all'interno di un territorio fatto di fram-
menti autoreferenziali, senza che sia stata
approfondita la capacità di questi
spazi di costruire relazioni virtuose con i
territori di cui sono parte.
Appare, dunque, quanto mai necessario
- avendo preso coscienza delle rilevanza
del ruolo delle infrastrutture per la mobilità
nella costruzione di visioni innovative per il
futuro del territorio - indirizzare la rifles-
sione disciplinare verso la ricerca di
possibili modalità con cui queste possono
entrare in relazione con i contesti
attraversati.
In relazione a tale quadro generale di
costante ripensamento del ruolo e della
concezione stessa delle infrastrutture per
la mobilità, il presente lavoro intende pro-
porre una riflessione su un tema specifico:
quello della progettazione delle strade
veloci.
Quando si parla di “strade veloci” si intende
fare riferimento tanto alle autostrade
urbane, quanto ai tracciati territoriali di
introduzione
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connessione che attraversano i grandi
paesaggi aperti. 
La scelta di non rapportarsi, dunque, ad
una specifica categoria di strade - si pensi,
ad esempio, alla classificazione definita dal
Codice della Strada - scaturisce dalla con-
statazione di come gli attuali fenomeni di
trasformazione dei modi di abitare, abbiano
profondamente modificato anche le moda-
lità di uso dei grandi assi autostradali che
da canali di collegamento per le lunghe
distanze, sono divenuti - soprattutto in
contesti insediativi caratterizzati da un
elevato grado di dispersione - spazi inten-
samente utilizzati anche a scala locale.
Nella attuale riorganizzazione delle
gerarchie territoriali, in cui la mobilità
connessa con l'uso dell'automobile - o
automobilità - è divenuta un fattore strut-
turante nella definizione di modi e forme di
fruizione del paesaggio, dunque, la strada
veloce con la sua capacità di dissolvere
grandi distanze, trasformando radicalmen-
te il rapporto tra i luoghi, rappresenta uno
degli spazi più praticati dell'abitare
contemporaneo.
È a partire da queste considerazioni che
nella prima parte della tesi (capitolo I e
capitolo II), si è delineato lo sfondo
problematico da cui la ricerca muove,
esplicitando le  principali questioni
teor iche connesse con il tema del
progetto di strade veloci. 
In particolare, la costruzione del quadro
generale di riferimento ha richiesto il
confronto con alcune delle ricerche che,
negli ultimi vent'anni, hanno affrontato il
tema della città contemporanea.
Infatti la centralità che in tali ricerche è
attribuita alla mobilità, come dimensione
specifica dell’abitare contemporaneo,
ha condotto a  proporre una riflessione
sulla duplicità della strada, vista, al tempo
stesso, come “luogo”  e  spazio del moto.
Ciò che si vuole indagare, dunque, è il
valore della strada veloce come elemento
complesso di costruzione dello spazio
abitato, come attrattore lineare di nuove
centralità e come traccia per la narra-
zione del territorio, a partire dalla
consapevolezza che questa non costitui-
sce semplicemente un manufatto tecnico
che permette la connessione tra luoghi
distanti. Come osserva John Brinckerhoff
Jackson, infatti, “le strade non conducono
semplicemente ai luoghi; esse sono
luoghi. E come tali rivestono due ruoli
fondamentali: come elementi promotori di
crescita e dispersione e come magneti
intorno a cui nuovi tipi di sviluppo posso-
no essere sperimentati. Nel paesaggio
contemporaneo, nessun altro spazio è così
versatile” 1.
Muovendo, allora, dalla convinzione che le
strade veloci costituiscano dei veri e propri
“luoghi” , attraverso il lavoro di ricerca si
ipotizza che queste possano divenire
nastri complessi, potenziali condensatori
di funzioni innovative che, intercettando il
variegato repertorio di modi e forme con
cui oggi si abita il territorio, sono in grado
di costruire e/o potenziare relazioni fisi-
che/funzionali/percettive con i contesti
attraversati, proponendosi come potenti
strumenti di riorganizzazione urbana e
territoriale. In questo senso, non è soltanto
la qualità del manufatto infrastrutturale ad
assumere rilevanza ma la qualità delle
relazioni che esso è in grado di instaurare
con il territorio circostante.
All'interno del lavoro di ricerca, in partico-
lare, tale ipotesi viene esplorata mediante
l'analisi di alcune esperienze progettuali,
introduzione
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maturate negli ultimi anni in differenti
paesi europei, che travalicano la visione
trasportistica, secondo cui la strada veloce
è un semplice collettore per il traffico vei-
colare e ne esplorano le potenzialità come
elemento per strutturare nuovi rapporti tra
parti di città, territorio, paesaggio.
Nonostante le notevoli differenze, le espe-
rienze selezionate condividono una visione
complessa del progetto infrastrutturale
che individua nella strada veloce una
componente dinamica della trasformazione
del territorio, la cui progettazione non può
essere demandata unicamente ad un
ambito tecnico ma deve inscriversi in un
processo in cui convergano le molteplici
razionalità ed intelligenze che agiscono sul
territorio.
La strada veloce, dunque, in quanto dispo-
sitivo fondamentale di strutturazione ed
organizzazione dello spazio urbano è
considerata anche un canale privilegiato
di attraversamento, fruizione ed appro-
priazione del paesaggio; obiettivo primario
del lavoro di ricerca è, allora, riconoscere
la strada veloce come figura centrale nella
definizione di nuove immagini per la
città contemporanea, individuando
possibili strategie  in grado di orientarne
il progetto.
Tali questioni sono state sviluppate nella
seconda parte della tesi (capitolo III e
capitolo IV), che contiene la descrizione
delle esperienze progettuali selezionate e
le note conclusive.
La restituzione degli esempi progettuali
esaminati, in particolare, avviene rispetto
a due grandi famiglie (Integrare la strada
in ambiti urbani densi e Prefigurare nuovi
rapporti tra strada veloce, città, paesag-
gio), che fanno riferimento a differenti
modi di declinare il rapporto strada velo-
ce/territorio attraversato, principalmente
in funzione dei differenti “paesaggi”  e
delle diverse scale con cui i progetti si
confrontano. 
La lettura di queste esperienze consente di
definire una griglia di azioni/valori, ritenuti
fondamentali nella costruzione un nuovo
approccio alla progettazione di strade
veloci ed autostrade nella città e nel
paesaggio. Tali azioni prefigurano, infatti,
delle possibili strategie progettuali - leggi-
bili rispetto alle due dimensioni fondamen-
tali della strada, quella longitudinale e
quella trasversale - in grado di suggerire
l'articolazione di nuove forme di relazione
tra la strada veloce ed il territorio
contemporaneo.
1 John Brinkerhoff Jackson, A Sense of Place, a
Sence of Time, Yale University Press, New Haven,
1994, p. 190-191.
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1. CITTÀ CONTEMPORANEA: ALCUNE LETTURE
La città contemporanea è stata, negli ulti-
mi anni, oggetto di indagine da parte di
architetti, urbanisti, sociologi, economisti,
antropologi, che hanno tentato di mettere
a fuoco - secondo punti di vista molteplici -
temi e problemi di una realtà territoriale
che sembra sfuggire a facili tentativi di
descrizione e definizione.
Megalopolis, urban sprawl, città-regione,
collage city, ipercittà1, sono solo alcuni dei
termini proposti nel corso degli ultimi
decenni per dare conto dei fenomeni di
trasformazione urbana e territoriale, privi-
legiando, di volta in volta, differenti aspetti
dei mutamenti in atto. Alcune di queste
definizioni, infatti, sembrano fare riferi-
mento principalmente agli aspetti fisici
delle trasformazioni e, dunque, alla diffu-
sione del sistema dell'edificato al di fuori di
qualunque tipo di confine amministrativo o
geografico. Altri termini richiamano,
invece, aspetti di natura strutturale che
rimandano al costituirsi di nuove modalità
di organizzazione e fruizione dello spazio
abitato.
Ciò che appare evidente, in ogni caso, è il
verificarsi di alcuni cambiamenti delle con-
dizioni con cui l'organismo urbano si mani-
festa sul territorio, che presuppone un
modello di città molto diverso da quello
elaborato dall'urbanistica moderna2.
A partire dagli anni Settanta del
Novecento, infatti, nei paesi europei indu-
strializzati, la crisi del modello economico
di tipo fordista - che aveva accompagnato
lo sviluppo della città moderna - ed il
passaggio ad una economia globale,
hanno indotto processi di de-industrializ-
zazione e ristrutturazione del sistema pro-
duttivo, supportati dalla incalzante rivolu-
zione tecnologica ed informatica che, oltre
a rendere possibile una nuova articolazione
del lavoro, ha aperto allo sviluppo di
settori innovativi connessi con la cultura
e le nuove tecnologie.
Si è assistito, così, al manifestarsi di feno-
meni quali la creazione ed il successivo
riutilizzo per attività terziarie avanzate dei
vuoti lasciati dalle grandi industrie nel tes-
suto compatto delle città; la localizzazione
in aree extraurbane di attività produttive
legate alla piccola e media impresa e la
rilocalizzazione nelle aree centrali di attività
produttive connesse con l'alta tecnologia;
la terziarizzazione di svariate parti del tes-
suto urbano con la crescita di nuove attività
economiche legate al turismo; la formazione di
una campagna urbanizzata e la redistribu-
zione di ampie fasce della società all'ester-
no dei grandi poli urbani, grazie anche allo
sviluppo di una fitta rete di infrastrutture,
soprattutto stradali.
Questi fenomeni hanno contribuito a dise-
gnare un territorio in cui le gerarchie della
città industriale risultano completamente
scardinate in favore di una nuova articola-
zione delle funzioni che rende sempre più
difficile pensare ad una organizzazione del
sistema urbano per parti distinte secondo
criteri spaziali o temporali.
Si è verificato, così, che la rigida geografia
funzionale dettata, all'interno della città
moderna, dalla separazione e dalla
concentrazione delle attività secondo
spazi fisici differenziati, è stata sostituita
da una realtà multiforme ed in costante
trasformazione, in cui si assiste ad una
continua contaminazione tra forme e modi
d'uso dello spazio, all'interno di un sistema
fortemente strutturato sulla mobilità
individuale.
Tra le maglie del sistema infrastrutturale si
è, così, creata quella città diffusa che per
Bernardo Secchi è “l'esito di un autonomo
processo di riuso di intere parti di città ivi
comprese parti della periferia e di
infrastrutture e città contemporanea
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densificazione della campagna; un pro-
cesso che ingloba molti villaggi e città di
piccole e medie dimensioni e che trova le
proprie origini e radici nel mutamento
degli stili di vita di gran parte della
popolazione europea”3. 
A questo proposito, Francesco Indovina
sottolinea come la diffusione urbana sia il
diretto risultato di processi di ristruttura-
zione dell'economia globale che determi-
nano, al tempo stesso, un uso intensivo
dei centri consolidati, dove si concentrano
le funzioni direttive, ed un uso estensivo
del territorio circostante, in cui si insediano
segmenti di popolazione che generano
domande di tipo “urbano”; accade così che
“in molte aree, il territorio non si caratte-
rizza più per essere una campagna dalla
quale emergono delle città, quanto piuttosto
per essere una enorme città con zone di
campagna intercluse”4.
In effetti, la scomparsa della tradizionale
separazione tra città e campagna, con
il superamento del modello di città
chiusa, è apparsa, da subito, come il
segno fisico più evidente della portata
delle trasformazioni in atto. 
La necessità di confrontarsi con una nuova
realtà territoriale ha dovuto, però,
scontrarsi con il persistere, nell'immagi-
nario collettivo, di un’idea di città intesa
come agglomerato circoscritto e riconosci-
bile. In questo senso, la rottura del legame
semantico tra il termine città e questo tipo
di immagine, ha costituito un primo fonda-
mentale passo nell'interpretazione dei
fenomeni urbani attuali5.
Del resto, come osserva Andrè Corbòz nel
proporre il termine ipercittà, per descrivere
il territorio contemporaneo, non è solo il
termine città, o meglio la sua tradizionale
rappresentazione, che deve essere aggior-
nato; infatti, il venire meno della distinzione
tra naturale e artificiale, ha reso sempre
più vaghe anche le nozioni di “centro” e
“periferia”, obbligando ad una revisione
generale dei concetti e dei modelli con cui
ci si accosta allo studio del territorio:
“quelli che i geografi denominano luoghi
centrali si distinguono oramai per una
doppia caratteristica: non sono più dei
luoghi e non sono più al centro […] se i
centri storici perdono la loro qualità di
centri, ne consegue matematicamente che
le periferie non sono più tali, dal momen-
to che la nozione stessa di periferia suppone
un punto focale. In altri termini nessuna
delle parole di cui ci serviamo per
descrivere e comprendere i fenomeni
urbani è più utilizzabile…”6.
Nella realtà dei fatti queste nozioni sono
state sostituite da un continuum edificato
dove densità e rarefazione si alternano
sullo sfondo di un paesaggio solcato dalle
reti infrastrutturali; il concetto di area
metropolitana si è, così, trasformato in
una “massa di movimenti contraddittori a
zigzag, sovrapposti l'uno all'altro, simile
ad una di quelle carte geografiche elettro-
niche che diventano una accozzaglia di
puntini luminosi”7.
La città, lungi dall'essere la macchina
perfettamente funzionale preconizzata
dal Movimento Moderno, è divenuta,
allora, un organismo espanso, frammen-
tato, le cui parti sono interconnesse da un
sistema di infrastrutture dominato dalla
mobilità veicolare.
Questo paesaggio - di cui si è acquisita
pienamente coscienza nel corso dell'ultimi
quindici anni, come dimostrano i variegati
filoni di ricerca  sul tema della città
contemporanea che si sono consolidati
nel corso degli anni Novanta - appare cao-
tico e difficilmente leggibile; ciò che risulta
evidente, invece, è che esso esprime nuovi
modi di abitare il territorio, caratterizzati
infrastrutture e città contemporanea
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dalla prevalenza della dimensione privata
dell'abitare su quella pubblica, dalla
comparsa di una serie di nuovi spazi
legati al consumo ed al tempo libero, dalla
formazione di nuove polarità sia interne
che esterne alle parti più dense della città,
dalla affermazione di una mobilità
individuale sempre più estesa, dalla
compresenza e dall'intersezione di una
molteplicità di soggetti e gruppi sociali.
1.1 Ordine e disordine
La maggior parte degli studi maturati negli
ultimi anni sul tema della città contempo-
ranea restituisce l'immagine di un territorio
frammentato e discontinuo, in cui il
disordine appare il connotato fondamentale,
“come se varie eco, spore, tropi, semi,
caduti nel terreno a caso, come in natura
avessero preso il sopravvento grazie alla
naturale fertilità del terreno, e ora costi-
tuissero un insieme: un pool genetico
arbitrario che talvolta dà risultati stupe-
facenti”8.
Se la visione zenitale di tali territori offre
la percezione di una nebulosa urbana  dai
limiti incerti e sfrangiati, l'attraversamento
da terra produce la sensazione di un
t e r r i t o r i o poroso dove rarefazione
e concentraz ione si alternano; centri
consolidati, insediamenti a “bassa densità
edilizia”, grandi contenitori di funzioni
ricreative, commerciali e culturali, bran-
delli di territorio agricolo più o meno urba-
nizzato, recinti industriali e produttivi, si
susseguono con un ritmo irregolare su un
territorio attraversato da una fitta rete di
infrastrutture materiali e immateriali. 
L'imprevedibilità e l’apparente casualità
con cui tutti questi materiali urbani si
dispongono al suolo contribuisce ad ali-
mentare una situazione caotica o che,
almeno, viene percepita come tale, a
causa della difficoltà di ricondurre la lettura
del territorio alle categorie interpretative
messe a punto dall'analisi tipologica e
morfologica tradizionale.
Si delinea, così, una città “generica”9 che
risulta difficile da raccontare ed in cui è
difficile orientarsi;  tutti i termini soli-
tamente utilizzati per descrivere la struttura
urbana, infatti, sembrano perdere
significato a fronte della attuale trasfor-
mazione dei modelli insediativi.
Da qui la necessità di una revisione degli
strumenti di analisi e lettura del territorio
che ha orientato molte delle ricerche svolte
negli ultimi anni in Europa, con l'obiettivo
di indagare le situazioni di frammentazione
e dispersione per cogliere oggetti, temi,
luoghi e pratiche sociali, costruendo una
sorta di “archivio” di relazioni spaziali,
regole insediative e pratiche di uso del
territorio contemporaneo10.
Queste ricerche, nel confrontarsi con i
fenomeni urbani attuali, propongono di
adottare nuove modalità di osservazione e
descrizione della realtà territoriale, che
richiedono l'abbandono di visioni omni-
comprensive in favore di uno sguardo obli-
quo e ravvicinato. Si presuppone, infatti,
che, assumendo una angolazione più sog-
gettiva e diretta, diventi possibile cogliere
quelle tensioni che stanno tra lo spazio e
la società, difficilmente comprensibili
attraverso il codice della morfologia
zenitale11.
In particolare, nelle ricerche condotte sul
territorio milanese da Stefano Boeri,
Arturo Lanzani e Edoardo Marini negli anni
Novanta, questo tipo di approccio ha por-
tato ad individuare alcuni nuovi “fatti
urbani” in grado di esprimere le tracce
fisiche del cambiamento che i comporta-
menti di individui e gruppi sociali determi-
nano sul territorio12.   
infrastrutture e città contemporanea
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Per restituire i risultati di tali ricerche, si è
fatto spesso ricorso alla produzione di
“Atlanti Eclettici”, testi eterogenei (campa-
gne fotografiche, descrizioni geografiche e
letterarie, classificazioni, rapporti di ricer-
ca, indagini qualitative, saggi e articoli,
documenti di progetto e di piano, montag-
gi video…etc.) da cui emerge la convinzio-
ne che “quella così straordinariamente
estesa sul territorio non è una città caotica:
è soprattutto una città dove si giustappon-
gono molte diverse forme di organizzazio-
ne e di interpretazione dello spazio abita-
tivo. E proprio la molteplicità di questi
codici e la loro propensione verso un'auto-
nomia di funzionamento, verso l'autopoiesi,
rende la loro giustapposizione particolar-
mente complessa e richiede una drastica
revisione dei nostri modi di vedere”13.
Per Boeri, dunque, la retorica del caos può
essere superata mediante il ricorso a
nuove modalità di indagine della realtà
che, utilizzando uno sguardo laterale, con-
sentano di cogliere proprio nel caos i segni
del mutamento; il disordine che sembra
contraddistinguere i territori della diffusione,
allora, ad uno sguardo più vicino, si pre-
senta come l'esito del confuso accostarsi
di  numerosi principi di ordine che si
sovrappongono ad i segni del passato,
senza però cancellarli completamente14. 
Il disordine, dunque, viene inteso come la
ricerca di nuove forme di ordine  o persino
- secondo alcune letture più estreme -
come l'esito di complessi fenomeni di
autorganizzazione. 
Nel descrivere la sua “città di latta”, Paolo
Desideri, ad esempio, fa riferimento alle
strutture complesse dei sistemi fisici al
bordo del caos, in cui “la creazione dell’or-
dine lontano dall’equilibrio si paga con una
creazione di disordine. La crescita del
disordine […] non è più unicamente distru-
zione dell’ordine. In certe condizioni è
anche fonte di un ordine di tipo nuovo, di
un’attività che trasforma la moltitudine
degli elementi costitutivi di un sistema in
una totalità coerente”15, ed ipotizza che
anche nella città contemporanea, esista
uno stato di irriducibile contradditorietà
delle cose, capace di generare, di per sé,
forme di autorganizzazione in grado di
produrre le condizioni per un equilibrio
fondato sull'assenza di una  progettualità
esterna16. 
Il riconoscimento dell'esistenza di tale
equilibrio -  come sottolinea lo stesso
Desideri - non può, però, costituire il
infrastrutture e città contemporanea
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presupposto per la rinuncia al ricorso
della pratica del progetto, vista, invece,
come l'unica possibilità per sottrarsi ad
uno stato di cose incoerente ed inquietante.
Non si tratta, però, di utilizzare la metodo-
logia del progetto offerta dal pensiero
moderno ma di elaborare una strategia
progettuale in cui la dimensione e l'espe-
rienza personale del progettista acquistano
un rilievo preminente, in quanto definiscono
la sua capacità di interrogare quel sedime
denso di segni, che costituisce gli attuali
territori metropolitani. 
In questo senso, il progetto deve rappre-
sentare “l'occasione di una riorganizzazio-
ne e di un ripensamento di testi scompo-
stamente già scritti, l'occasione per dotare
di un senso possibile i materiali depositati
sul campo”17.
Nell'ambito di queste posizioni teoriche18,
il rischio di incorrere in una sterile esalta-
zione dell'estetica del caos di fronte alla
discontinuità del reale, viene evitato con-
centrando l'attenzione sul ruolo della
descrizione come pratica che mira a far
emergere dalla frammentarietà del reale
delle figure distinte dotate di specifiche
regolarità - delle “figure della trasforma-
zione”19 - che rappresentano il primo
momento di una strategia progettuale
basata sull'osservazione produttiva della
realtà urbana, recuperando, così, la lezione
calviniana del “pensare per immagini”20.
Il ricorso all'uso di figure delle trasforma-
zione consente di catalogare i fenomeni e
restituire una lettura non banale del terri-
torio, a partire dalla consapevolezza della
necessità di assumere la realtà urbana e
territoriale “in tutta la sua eterogeneità, il
suo intreccio, le sue compresenze di aree
di inerzia e aree di profonda trasformazio-
ne, di strutture insediative tradizionali e di
nuove forme dell'edificazione”21.
Il continuo richiamo a rivolgere al territo-
rio un nuovo tipo di sguardo dipende dalla
convinzione che la città contemporanea
realizzi una realtà radicalmente diversa da
quella messa a punto e prospettata dal
Movimento Moderno, che essa rappresenti
“un futuro altro, non consequenziale in
senso logico con gli eventi, sviluppatosi in
modo non lineare dal codice genetico dello
spazio fisico e concettuale della
modernità”22. 
Per Desideri la distanza tra i codici messi a
punto dalla modernità e le istanze della
società che oggi abita il territorio, è
particolarmente evidente nella assoluta
inesistenza, in gran parte dei territori
urbani, di relazioni tra morfologia urbana e
tipologia edilizia. 
Il riferimento è, in particolare, alla vasta
conurbazione adriatica tra Marche e
Abruzzo in cui le tipologie edilizie vengono
sostituite da logiche  più vicine al “fai da
te” ed al “bricolage”, che rispecchiano le
nuove esigenze dell'abitare, molto lontane
da ciò che la cultura abitativa moderna
aveva prodotto. Il “tipo” edilizio, dunque,
sembra infrangersi contro la ricerca di
forme dell'abitare in cui la dimensione
privata e individuale assume un ruolo
prioritario.
Del resto, verso la metà degli anni
Ottanta, già Secchi osservava che “le
caratteristiche sociali di ogni singola parte
della città non aderiscono più a quelle fun-
zionali; le relazioni morfologiche non
aderiscono a quelle sociali e funzionali
[…] densità e tipi edilizi prevalenti non
parlano più dell'identità degli abitanti,
della loro posizione nella divisione sociale
del lavoro, di quanto si fa dentro gli
edifici”23.
Proprio a partire da quegli anni, infatti,
nella ricerca di Secchi emerge il sospetto
infrastrutture e città contemporanea
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di trovarsi di fronte ad un passaggio
cruciale nella storia della città europea,
un passaggio che, anche se con qualche
cautela, può far parlare di una “rottura”
tra la città moderna e quella contemporanea,
sviluppatasi in Europa dopo il secondo
conflitto mondiale, a partire dalla seconda
metà del XX secolo24. 
La riflessione di Secchi sulla città
contemporanea mette in evidenza come
molti dei temi posti oggi dalla città nasca-
no da alcune questioni rimaste irrisolte
durante l'ultimo secolo. In particolare,
Secchi sottolinea come tutto il XX seco-
lo sia stato contraddistinto “dall'irresistibi-
le emergere de l l 'autonomia de l  sog-
getto”25. L'individualismo è inteso come
ricerca di una dimensione del vivere in cui
la sfera privata dell'esistenza ha un ruolo
preminente su tutte le altre, in cui il comfort
e la cura di sé divengono valori essenziali;
questa ricerca si intreccia con altre
questioni come quella “dell'emergere del
quotidiano, della dimensione corporale e
temporale della città”26, dimensioni che
risultavano completamente schiacciate
nella astrazione della città moderna. 
Secondo Secchi il ritardo con cui, nel corso
del XX secolo, si è tentato di dare risposta
a questi temi, esprime la difficoltà a com-
prendere l'articolarsi della società contem-
poranea e del suo modo di usare il territorio,
secondo temporalità, e forme molteplici. 
Il processo di progressiva “democratizzazio-
ne dello spazio urbano” che è scaturito da
tali fenomeni, ha favorito il formarsi dei
territori della dispersione che, dunque,
possono essere letti come l'esito dell'acco-
starsi di molteplici razionalità minimali che
costruiscono il territorio tentando di
dare risposte individuali ai problemi
dell'abitare27.
La città contemporanea, allora, è “concen-
trazione, re-invenzione delle sue parti più
antiche, modificazione delle parti moder-
ne, densificazione e rarefazione, produzione
di nuovi luoghi centrali, di densità, di pros-
simità e di allontanamento, di distanza e
separazione”28. 
Questi processi, che ridisegnano continua-
mente le gerarchie del territorio e rendono
instabile la città, possono essere interpre-
tati come esito della ricerca della “giusta
distanza” tra le cose; tale ricerca, secondo
Secchi, esprime il tentativo della società
contemporanea di costruire relazioni
spaziali in grado di soddisfare le nuove
pratiche quotidiane e le nuove temporalità.
In questo senso, la dispersione, dunque,
non coincide con il dissolversi della città
quanto, piuttosto, con l'erodersi di alcuni
concetti e delle loro tradizionali declinazioni;
in particolare, il concetto di funzione viene
sostituito da quello di mixitè, mentre lenta-
mente emergono i concetti di compatibili-
tà ed incompatibilità; i concetti di zona
omogenea e di gerarchia sfumano in
quello di porosità; i concetti di densità e
prossimità, propri della città moderna,
vengono soppiantat i  da quel lo  d i
“g iusta d istanza”29.
1.2 Mobilità vs identità
La dissoluzione delle nozioni di prossimità
e densità - a cui fa cenno Secchi - si tra-
duce, dunque, nella frammentazione e
nella dispersione su parti sempre più
ampie di territorio di attività e funzioni
molteplici, a cui fa riscontro una enorme
crescita della mobilità individuale. 
Nella città contemporanea, infatti, la
mobilità si configura come “pratica di vita,
come elemento di strutturazione dell'espe-
rienza quotidiana, a sua volta strutturato
da caratteri differenti in ogni contesto.
Mobilità come elemento di costruzione del
paesaggio, nel quale dominante e inquie-
infrastrutture e città contemporanea
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tante è la presenza dell'auto, del traffico,
delle carrellate segnaletiche che sostitui-
scono l'architettura con un effetto ben
noto di pubblicizzazione del territorio nella
sua totalità”30.
La centralità che la mobilità, ed in partico-
lare la mobilità veicolare, ha assunto nel
conformare gli attuali modi di abitare il
territorio, ha condotto, spesso, a rintrac-
ciare nella possibilità di spostamento
offerta dall'automobile, una delle cause
principali degli attuali fenomeni di
dispersione abitativa.
L'incremento della mobilità individuale e la
crescita fisica della città appaiono, del
resto, due fenomeni strettamente connessi;
Jean Gottman, ad esempio, riconosce
nella crescente “libertà di movimento”,
concessa agli individui a partire dalla fine
del XVIII secolo, una delle cause dell'evo-
luzione de l la  c i t tà  in  megalopol i31.
La possibilità di coprire distanze sempre
maggiori in tempi sempre più brevi,
offerta progressivamente all'uomo dallo
sviluppo della tecnologia, infatti, ha costi-
tuito un importante fattore di riorganizza-
zione territoriale; in particolare, l'accelera-
zione impressa dalla rivoluzione industriale
- a partire prima metà del XIX - allo svi-
luppo dei sistemi di trasporto e comunica-
zione ha inciso profondamente sulle
modalità di espansione della città.
La ferrovia prima e l'automobile poi,
hanno, infatti, radicalmente trasformato la
struttura urbana e consentito di sperimen-
tare nuove forme di fruizione dello spazio32.
Nonostante, dunque, risulti certamente
riduttivo attribuire unicamente all'evolu-
zione dei sistemi di trasporto e comunica-
zione le trasformazioni che oggi interessa-
no ampie regioni dell'Europa33, appare
innegabile come, nell'ambito dei fenomeni
di diffusione e concentrazione che caratte-
rizzano i processi di ri-strutturazione del
territorio contemporaneo, si assista ad
una nuova articolazione dei rapporti tra
“stare/risiedere” in un determinato luogo
e  “spostarsi/transitare” sul territorio.
Come è emerso, infatti, dalle ricerche
condotte nell'ambito della I Biennale
Internazionale di Architettura di
Rotterdam sul tema della mobilità34, “una
proporzione crescente della popolazione
mondiale viaggia quotidianamente con
l'automobile, il treno, la metropolitana,
coprendo distanze sempre maggiori per
abitare, lavorare, divertirsi. Questa
espansione, senza precedenti, della
sfera di azione dell'individuo, ha condot-
to a una enorme crescita dei sistemi di
mobilità: strade, autostrade e trasporti
pubblici, non solo, occupano quantità di
spazio crescente, ma creano e ri-creano
costantemente la città e il paesaggio. La
mobilità ha radicalmente modificato la
società e la vita quotidiana delle persone
in tutto il mondo”35. 
infrastrutture e città contemporanea
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La mobilità rappresenta dunque, un
connotato fondamentale della società
contemporanea; il movimento costituisce,
infatti, “un fattore sempre più rilevante
nella vita di gruppi ed individui e la possi-
bilità di spostarsi sul territorio è divenuta
un diritto generico, ossia una condizione
necessaria per accedere ad altri diritti:
lavoro, casa, educazione, salute…”36.
Alain Bourdin parla di “mobilità generalizzata”,
facendo riferimento all'idea che la mobilità
costituisca il principio organizzatore della
nostra società; secondo Bourdin si può
definire mobilità “il fatto di cambiare posi-
zione in uno spazio reale o virtuale, che
può essere fisico, sociale, assiologico, cul-
turale, cognitivo”. La società attuale speri-
menta un aumento della mobilità in tutti i
settori: aumento globale degli spostamenti
(in termini di chilometri percorsi), maggiore
mobilità sociale (flessibilità del lavoro,
divorzio), moltiplicazione dei sistemi di
valori e dei credo religiosi, diversificazione
delle esperienze culturali, movimento
generale dell'informazione, movimenti di
immigrazione; fenomeni, questi, che, nel
loro insieme, danno vita ad un com-
plesso sistema di processi che si
auto-alimentano37.
La mobilità di persone, beni, informazioni
e servizi, dunque, permea e satura la
nostra esistenza quotidiana; questi movi-
menti sono supportati da un complesso
sistema di reti costituito da autostrade,
linee ferroviarie, linee aeree, reti cablate,
fibre ottiche, autostrade informatiche che
costituiscono il mezzo - materiale o imma-
teriale - mediante cui l'individuo può rela-
zionarsi a molteplici realtà, reali o virtuali
che siano.
La facilità e la frequenza degli spostamenti
insieme alla rapidità delle comunicazioni,
concorrono in modo determinante al pro-
gressivo dissolvimento dell'idea di prossi-
mità su cui, storicamente, la struttura
urbana insisteva, favorendo, così, l'omolo-
gazione di comportamenti, stili e ambienti
di vita e la diffusione di un senso
generalizzato di sradicamento dai luoghi.
L'apparente somiglianza di ampie parti dei
territori contemporanei - che nelle aree di
maggiore dispersione insediativa sembra
riproporre, in differenti contesti geografici,
i medesimi paesaggi costituiti da sequenze
ininterrotte di villette, capannoni indu-
striali, centri commerciali, svincoli e auto-
strade urbane e nella città consolidata
moltiplica i centri storici pedonalizzati e le
isole commerciali - potrebbe, allora, esse-
re interpretata come l'espressione di una
progressiva erosione del legame tra l'indi-
viduo e il luogo in cui abita.
In realtà, il tema della somiglianza non si
presta ad una facile definizione e sembra
rimandare alla costante contraddizione
esistente  tra territori in apparenza “sem-
pre più simili”38 (sotto la spinta di compor-
tamenti globalizzanti e di sistemi pervasivi
di mobilità) ed il continuo richiamo alla
identità locale, spesso declinata sul terri-
torio esclusivamente come affermazione di
una dimensione individuale dell'abitare. 
Questa contraddizione si manifesta nella
“genericità” che caratterizza ampie parti
del territorio contemporaneo, esito del
venire meno dell'equilibrio tra i principi di
differenziazione e variazione che tradizio-
nalmente governavano l'evoluzione dello
spazio urbano europeo39.
La difficoltà a ricondurre il territorio ad una
figura codificabile e riconoscibile, dunque,
induce l'individuo allo smarrimento di quel
“senso della distanza”, che gli consentiva
di distinguere il vicino ed il lontano, men-
tre la diffusione capillare dei media ed il
moltiplicarsi delle occasioni e delle moda-
lità di spostamento sul territorio rendono
infrastrutture e città contemporanea
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la prossimità un valore sempre meno
determinante nello strutturare i comporta-
menti delle persone. 
È proprio il modificarsi dei rapporti di pros-
simità che, secondo Secchi, costituisce
una delle caratteristiche principali  della
nuova configurazione urbana. In particola-
re, dall’alterazione dell’idea di prossimità
deriva l’alterazione del sistema di valori
posizionali, che consentiva, ancora nella
città moderna, di far corrispondere, in
modo chiaro ed univoco, a specifiche
funzioni, determinate posizioni all’interno
della città. 
In questo senso, “la città contemporanea è
luogo di continua e tendenziale distruzione
dei valori posizionali, di progressiva omo-
logazione e democratizzazione dello spazio
urbano: di distruzione di consolidati siste-
mi di valori simbolici e monetari, di conti-
nua formazione di itinerari privilegiati, di
nuovi luoghi del commercio, del loisir,
della comunicazione e dell’interazione
sociale, di una nuova geografia delle cen-
tralità, di nuovi sistemi di intolleranza, di
compatibilità ed incompatibilità” 40.
L'intensità della mobilità e l'indebolimento
dell'idea di prossimità sembrano allora
alimentare un modo di abitare il territorio
sempre più nomade; mutano, infatti, tanto
i modi di fruire lo spazio quanto le caratte-
ristiche dei fruitori. Sembra non esistere
più un'unica società che “abita” un luogo
fisico determinato, esprimendo dei valori
collettivi comuni (simbolizzati fisicamente
nello spazio urbano pubblico), ma una
molteplicità di società eterogenee, porta-
trici di valori differenti, che, pur risiedendo
in un spazio fisico privilegiato, “abitano”
più luoghi contemporaneamente.
L’ipotesi spesso avanzata è, infatti, che la
società attuale stia evolvendo verso nuove
forme di nomadismo. I nomadi non sono
radicati al luogo in cui vivono, percorrono
il territorio, ed è la stessa esperienza del-
l’attraversamento che definisce il loro
modo di abitare; il nomade non concepisce
il territorio come spazio finito e recintato
ma come percorso, o meglio, come rete di
percorsi. In questo senso, si può dire che
la città diffusa costituisce “uno spazio abi-
tato nel segno della percorrenza e della
distanza, della pratica contemporanea di
più luoghi”41.
Alberto Clementi, nell’ambito della ricerca
Itaten, ripropone così l’ossimoro “abitare
le distanze”, proprio per descrivere “l’inci-
piente contraddizione tra il rinnovato biso-
gno di radicamento e la crescente appar-
tenenza al fuori, tra localismo e deterrito-
rializzazione, tra l’esperienza dello stare e
quella del transitare materialmente ed
immaterialmente attraverso mondi
eterogenei”42.
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1.3 Nuovi luoghi 
La mobilità svolge, dunque, un ruolo
centrale nello strutturare comportamenti
e pratiche di uso del territorio contempo-
raneo. Molto spesso, però, ci si sposta su
un territorio fatto di enclaves, di recinti
funzionali, poco permeabili alle condizioni
esterne. A tal proposito, Cristina Bianchetti
rileva l'ambiguità di una società sempre
più strutturata sulla mobilità che si muove,
però,  tra spazi attrezzati come interni;
ambiguità da leggere come “sconnessione”
tra strategie configurative e pratiche d'uso
dello spazio43. 
In effetti, un tratto caratterizzante dei ter-
ritori urbani è la rilevanza assunta da
quelli che Boeri definisce “grandi manufat-
ti onnivori”, facendo riferimento ai centri
commerciali, ai cinema multisala, agli edi-
fici per spettacoli ed eventi, alle grandi
strutture turistico ricettive, che “aspirano
a risucchiare ogni attività di consumo,
ogni forma di tempo libero”44.
Queste “macchine ibride”, che sembrano
esprimere la ricerca di una relazione tra
nuovi modelli insediativi e nuove forme di
interazione sociale, appaiono, in genere,
come delle “atopie” in quanto risultano
privi di relazioni con il contesto in cui
sorgono e riconoscibili in ogni luogo,
spazi simili che ovunque propongono
all'individuo linguaggi e codici comporta-
mentali universalmente validi. 
Al moltiplicarsi sul territorio di queste tipo-
logie spaziali, si affianca, poi, il progressi-
vo processo di ripensamento di quelli che
per lungo tempo sono stati considerati
unicamente come gli spazi tecnici del tra-
sporto (stazioni, aeroporti, aree di sosta
autostradali…etc.) e che oggi si pongono
come nuove centralità a scala urbana e
territoriale.
Nella città generica di Rem Koolhaas, ad
esempio, l'aeroporto rappresenta “un con-
centrato di iperlocale e iperplanetario, nel
senso che ci si possono trovare beni che
non sono disponibili nemmeno in città,
iperlocale nel senso che qui si trovano
cose che non si possono trovare da nessu-
n'altra parte […] (gli aeroporti) sempre più
grandi, dotati di un numero crescente di
servizi non riferiti all'attività del viaggio, si
avviano a sostituire la città”45.
Marc Augè, all'inizio degli anni Novanta,
ha utilizzato il termine “nonluoghi” per
indicare questo variegato insieme di spazi,
che sembra caratterizzare il territorio
europeo più di qualunque altra categoria
spaziale: “i nonluoghi rappresentano
l'epoca; e danno una misura quantificabile
ricavata addizionando […] le vie aree, fer-
roviarie, autostradali e gli abitacoli mobili
detti ‘mezzi di trasporto’ (aerei, treni,
auto), gli aeroporti, le stazioni ferroviarie
e aerospaziali, le grandi catene alberghie-
re, le strutture per il tempo libero, i gran-
di spazi commerciali ed , infine, la com-
plessa matassa di reti cablate o senza fili
che mobilitano lo spazio extraterrestre ai
fini di una comunicazione così peculiare
che spesso mette l’individuo in contatto
solo con un'altra immagine di se stesso”46.
Augè definisce il concetto di nonluogo in
opposizione a quello di luogo; dunque, se
un luogo può dirsi identitario, relazionale,
storico, uno spazio che non presenta tali
caratteristiche, può definirsi nonluogo47. 
Il nonluogo, allora, per Augè è lo spazio
dell'anonimato, della spersonificazione
dell'individuo che rinuncia alla propria
identità (solo dopo, però, averne dato un
prova concreta, ad esempio declinando le
proprie generalità attraverso un documen-
to di identificazione) per accedere ad una
identità collettiva, condivisa dagli altri
utenti del nonluogo. 
La relazione contrattuale che, in questo
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modo, si stabilisce tra l'utente del nonluo-
go ed il nonluogo, dà vita ad alcuni para-
dossi, come quello che conduce lo straniero
smarrito in un paese sconosciuto a provare
un senso di riconoscimento soltanto
nell’anonimato delle autostrade, delle
stazioni di servizio, dei grandi magazzini o
delle catene alberghiere48.
La riflessione sviluppata da Augè sui non-
luoghi ha assunto un ruolo centrale nei
filoni di studio sulla città contemporanea
e, proprio per questo motivo, è stata spes-
so riportata alla semplicistica opposizione
tra i termini luogo e nonluogo, utilizzati
per descrivere spazi fisici con connotati
diversi e opposti, al fine di sancire - a
seconda del tipo di lettura - la predomi-
nanza di una categoria sull'altra.
In realtà, come sottolinea lo stesso Augè,
luogo e nonluogo “più che come realtà
opposte si presentano come polarità reci-
procamente sfuggenti; il primo non è mai
totalmente cancellato ed il secondo non si
compie mai totalmente”49; luoghi e non-
luoghi, dunque, convivono negli spazi
della città, pronti a trasformarsi l'uno nell'altro
a seconda dello sguardo dell'utente,
pertanto quello che per alcuni è un luogo,
può essere un nonluogo per altri. 
Questo significa, ad esempio, che un
aeroporto - considerato il nonluogo per
eccellenza -  sarà vissuto come luogo da
coloro che quotidianamente vi lavorano;
allo stesso modo, un centro storico
“museificato” alla stregua di una shopping
mall può indurre comportamenti simili a
quelli di un nonluogo50.
Non sono, dunque, le caratteristiche
fisiche di un dato spazio a farne un non-
luogo, ma il tipo di rapporto che l'individuo
instaura con lo spazio circostante.
In questo senso, il concetto di nonluogo
sembra rimandare all'opposizione tra stasi
e movimento, tra transitorietà e stabilità,
un'opposizione che può dirsi tipicamente
“moderna” e che conduce, ad esempio,
Michele Sernini a mettere in discussione la
presenza dei nonluoghi come caratteristica
propria della città contemporanea, a partire
dalla considerazione che spesso essi
“coincidono con quelli che nei primi anni
'70 erano i ‘luoghi dello scambio’, tipiche
forme di intensità sociale di effimero
incontro della città moderna in trasforma-
zione. Le stazioni ferroviarie già nel 1916
erano esaltate da Marinetti nell'elogio alla
religione della velocità […]. E allora non-
luoghi o invece da sempre luoghi essen-
ziali per l'intensità sociale - e quindi per il
buon funzionamento - della città, e dunque
da vedere, nel ‘post urbano’ di oggi come
in tutta la città del Novecento, come ele-
mento di crisi ma al tempo stesso di indi-
spensabile vivezza della urbanità, e dun-
que non della suburbanità ma semmai del-
l'insieme metropolitano?”51.
Gli interrogativi sollevati da Sernini non
sembrano finalizzati tanto a negare la rile-
vanza che la diffusione dei nonluoghi ha
assunto nell'ambito della configurazione di
nuove forme insediative, quanto a ridi-
mensionare quelle letture che riconoscono
in questi spazi un fenomeno del tutto
nuovo, di radicale rottura con la città
moderna.
Al di là dell'ampio dibattito disciplinare che
si è sviluppato sul tema dei nonluoghi,
l'analisi antropologica condotta da Augè
ha, senza dubbio, il merito di aver portato
l'attenzione su una tipologia spaziale che,
in effetti, si è rivelata una componente
fondamentale dell'abitare contemporaneo.
A tal proposito, si osserva come la stessa
diffusione del termine nonluogo nel parlare
comune (quotidiani, televisione…etc.)- al di
fuori, dunque,  dei confini strettamente 
infrastrutture e città contemporanea
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disciplinari - sia, in qualche misura, indice
della pervasività con cui questi spazi sono
entrati nella nostra vita.
A tal proposito, Desideri ha spesso sottoli-
neato come la società contemporanea
pratichi i nonluoghi, fisicamente e
culturalmente, molto più di quanto non si
siano resi conto gli addetti ai lavori. Per
Desideri, questo significa che, nell'ambito
degli attuali processi di ri-definizione della
natura dello spazio pubblico, la ricerca
di nuovi spazi della collettività (nuovi
luoghi?) nei territori della dispersione,
deve indirizzarsi proprio verso una parte di
quegli spazi definiti come nonluoghi52.
In particolare, secondo Desideri, è neces-
sario che gli “spazi prodotti dal passaggio
delle grandi reti infrastrutturali nella e
sulla città siano sottratti dalla onnivora
definizione di ‘spazi di risulta’ e siano
ricategorizzati e ammessi a pieno titolo
nell’elenco degli spazi tradizionalmente
urbani”53. Tale operazione dovrà partire
da una “ridefinizione delle potenzialità
funzionali e poetiche di questi spazi, da
una loro ri-attribuzione alla complessità
propria di ogni pur piccolo spazio
metropolitano”54.
Il richiamo è, dunque, all’architettura ed
all'urbanistica contemporanee, affinché
sviluppino una riflessione circa il rapporto
tra infrastrutture e spazio urbano, avendo
assimilato che i nonluoghi sono un nuovo
tipo di luoghi urbani. 
Nell'ambito di tale consapevolezza, si rile-
va, in particolare, la centralità che viene
generalmente riconosciuta ai “nodi” della
mobilità, all'interno delle strategie di tra-
sformazione del territorio contemporaneo;
porti, aeroporti, stazioni ferroviarie e della
metropolitana, si offrono, infatti, come gli
spazi in cui non si consuma più solo l’espe-
rienza del viaggio, del passaggio da un
luogo all’altro, ma dove si localizzano
svariate funzioni ed attività, spazi in cui
l’intersezione tra flussi globali e locali dà
luogo a molteplici opportunità di trasfor-
mazione e sviluppo.
2. LO SPAZIO DELLE INFRASTRUTTURE
I temi e le questioni a cui si è fatto cenno
delineano una nuova condizione dell'abitare
costantemente in bilico tra luoghi e scale
differenti, in cui la mobilità di persone,
merci e informazioni assume un ruolo cen-
trale; all'indebolimento delle tradizionali
gerarchie di prossimità tra le diverse parti
infrastrutture e città contemporanea
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della città, fa riscontro una nuova articola-
zione delle relazioni funzionali che, superate le
logiche dello zooning, si organizzano secondo
schemi reticolari intorno ad una pluralità di
poli. Si delinea, così, una complessa geo-
grafia di spostamenti che testimonia un
uso sempre più “allargato” del territorio.
La trasformazione delle modalità d'uso del
territorio si accompagna, infatti, al mutare
delle  logiche con cui ci si sposta in esso;
è, del resto, possibile rilevare come “nel
giro di alcuni decenni di forte crescita
generale della mobilità sono diminuiti, in
senso relativo, gli spostamenti sistematici
tra coppie costanti di origini e destinazioni
e aumentati quelli non sistematici tra
or ig in i e destinazioni di continuo
cangianti”55.
In altre parole, ci si muove sempre di più
sul territorio, secondo traiettorie diversifi-
cate e complesse. Gli spostamenti tradi-
zionali casa-lavoro, compiuti nelle ore
diurne dei giorni lavorativi da una popola-
zione prevalentemente adulta, si riducono
rispetto agli spostamenti legati al tempo
libero, che sono compiuti in fasce orarie
variabili, durante tutti i giorni della setti-
mana e da una popolazione estremamente
mista. Dunque: “ai movimenti sistematici
casa-lavoro che come un pendolo, scandi-
vano il tempo della città industriale
moderna, si è sempre più sostituita una
dispersione caotica di movimenti tra origini
e destinazioni disperse”56.
Abitanti, pendolari e city-users57 attraver-
sano, dunque, costantemente la città
contemporanea in molte direzioni e con
ritmi e frequenze diversi.
Questa dispersione caotica di movimenti,
lascia tracce profonde sul paesaggio e si
incrocia con temi quali la messa in rete
delle varie modalità di trasporto mediante
la realizzazione di nodi di interscambio, la
qualità urbana ed ambientale dei contesti
attraversati associata al passaggio delle
reti, l 'organizzaz ione de l  s is tema
del l 'accessibilità alle risorse di scala
locale e territoriale, la prefigurazione di
nuovi modelli insediativi e, più genericamen-
te, la costruzione stessa del paesaggio
contemporaneo.
Le infrastrutture per la mobilità si profilano,
dunque, come un materiale fondamentale
del territorio, e lo spazio delle infrastrutture
(linee e stazioni ferroviarie e metropolita-
ne, autostrade, parcheggi, stazioni di ser-
vizio, porti ed aeroporti) e tra le infrastrut-
ture, appare un tema fondamentale per il
progetto nella città contemporanea.
Nella attuale modificazione degli assetti
urbani e territoriali, infatti, le grandi infra-
strutture sembrano in grado di modificare
le relazioni, fisiche e percettive, tra l’esi-
stente ed i segni del nuovo, generando
nuove forme di spazialità e di esperienze
dell’urbano58.
Come osserva Rosario Pavia, allora, risulta
necessario “indagare, classificare la figura
dello spazio delle grandi infrastrutture,
analizzarne la fenomenologia, le modalità
attraverso cui si realizza nei luoghi […] La
(loro) figura nasconde i segni di un’attesa:
il progetto di fare delle infrastrutture un
sistema spaziale integrato alla città, un
sistema ordinatore del territorio”59.
Il richiamo ad occuparsi degli spazi con-
nessi con le reti nasce dalla convinzione
che essi nascondano un potenziale spaziale
ancora inutilizzato e inesplorato; essi si
configurano come il residuo della proget-
tualità moderna e come potenziale espres-
sione della progettualità contemporanea. 
Questo significa che il progetto architetto-
nico ed urbanistico deve riappropriarsi
dello spazio delle reti, la cui riconfigurazione
diventa l’occasione per dare coerenza alla
infrastrutture e città contemporanea
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pluralità di materiali disomogenei ed
incoerenti che caratterizzano gli attuali
territori urbani.
Per Desideri ripartire dalle reti, vuol dire,
“occuparsi di quelle zone grigie che il pro-
getto moderno delle reti ha prodotto come
saldo residuale del loro passaggio al di
sopra della città. Vuol dire riconnettere ai
tubi prodotti dal progetto moderno, i vuoti
irriducibili, gli opercoli interstiziali di una
struttura complessiva generatasi dentro la
città all’atto della costruzione dell’infra-
struttura”60. 
In quest’ottica una valenza fondamentale
è assunta dal tema  del senso e del ruolo
degli spazi aperti.
Il sistema degli spazi aperti, inteso come
“negativo” prodotto dalle trasformazioni
della città moderna, refrattario ad ogni
tentativo di trasformazione attraverso il
progetto moderno, può rappresentare,
infatti, il luogo privilegiato per la speri-
mentazione di strumenti e metodi del
progetto contemporaneo.
Secondo Secchi, inoltre, la centralità che il
progetto degli spazi aperti assume nella
città contemporanea consente di riportare
l'agire sul territorio ad una unitarietà con-
cettuale; infatti, la frammentazione, l'ete-
rogeneità e la dispersione che caratterizzano
la realtà urbana e che rendono impensabile
agire secondo un progetto univoco, non
possono tradursi nella rinuncia a pensare
che questa  possa essere investita da un
progetto concettualmente unitario61. 
In questo senso, Secchi individua nel pro-
getto di suolo - inteso come il disegno
attraverso cui si costruiscono concreta-
mente le regole della giusta distanza, sia
metrica che visiva, che simbolica tra le
diverse parti della città - l'ambito in cui
“costituire un orizzonte di senso per una
città inevitabilmente dispersa, frammenta-
ria ed eterogenea”62.
La sfida del progetto del territorio contem-
poraneo, allora, si gioca proprio nel
tentativo di dare una adeguata interpre-
tazione - attraverso il progetto di suolo -
alla spazialità aperta e dilatata che ha
ormai sostituito la spazialità chiusa della
città del passato.
È proprio in questo richiamo ad occuparsi
degli spazi tra le cose, gli spazi in between63,
allora, che il progetto delle infrastrutture
assume una particolare rilevanza per
la  r iqua l i f i caz ione  de i  paesagg i
contemporanei .
2.1 Nuovi paesaggi?
Nello spazio delle infrastrutture, dunque,
come osserva Carlo Gasparrini, prende
forma il difficile compito di costruire
“nuove idee di città contemporanea, posi-
zionando e connettendo le reti dentro figure
più complesse dello spazio urbano e delle
sue centralità”, al fine di procedere “al ridi-
segno delle forme insediative e dei pae-
saggi urbani”64.
Le infrastrutture per la mobilità - tanto
nella articolazione lineare di strade veloci
e linee metropolitane e tranviarie, quanto
nei nodi costituiti da stazioni ferroviarie e
di servizio, porti ed aeroporti - introducono
nel territorio nuove centralità ed, al tempo
stesso, consentono la rigerarchizzazione
delle risorse esistenti; definiscono nuovi
valori estetici e favoriscono nuove modalità
di percezione del paesaggio; migliorano
l'accessibilità ed il sistema delle connes-
sioni alle diverse scale.
Non è un caso che l'attenzione verso il
tema delle infrastrutture, pervada tutti i
filoni di ricerca sulla città contemporanea e
che negli ultimi anni, molti programmi di
ricerca, seminari, workshop, mostre, si
siano misurati con il tema delle infrastrut-
ture di trasporto65.
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Del resto, alcuni dei progetti più interessanti
realizzati di recente, in grado di esprimere
un contributo innovativo alla riflessione
sulla forma e sul funzionamento della
città, hanno come oggetto infrastrutture
per la mobilità. 
Un ruolo propulsore in questo senso, ha
avuto senza dubbio la realizzazione in
Europa della linea ferroviaria veloce, che
ha avviato una serie di processi di trasfor-
mazione territoriale e urbana, coinvolgendo
sia grandi metropoli che città di medie
dimensioni. 
Il progetto del centro di Euralille, agli inizi
degli anni Novanta, è divenuto una sorta
di manifesto delle potenzialità connesse
con la costruzione di un nuovo tipo di spa-
zio complesso all'interno de l la  c i t tà
contemporanea. Nel progetto realizzato
da Rem Koolhaas la stazione è concepita
come “arteria urbana” la cui sez ione è
sv i luppata in modo tale da essere
permeabile in molti punti, così da funzio-
nare come elemento di connessione di
sistemi diversi66. 
Koolhaas, parla di “salto quantico” a pro-
posito del progetto di Euralille: “il proget-
to si basa sull'ipotesi dell'esperienza di
un'Europa modificata dal duplice impatto
di un tunnel che collega la Gran Bretagna
al continente, mediante l'estensione della
ferrovia ad alta velocità. Se questa ipotesi
sarà confermata, la città di Lille, assume-
rà improvvisamente una enorme impor-
tanza come recettore di ampia gamma di
attività tipicamente moderne. Nel mondo
contemporaneo i programmi funzionali
sono diventati astrazioni, nel senso che
non sono più collegati ad una specifica
infrastruttura o ad una città ma piuttosto
gravitano in modo opportunistico intorno
ad un luogo offrendo il maggior numero
possibile di relazioni”67.
Anche in Italia la realizzazione della linea
ferroviaria ad alta velocità ha condotto ai
recenti concorsi per le nuove stazioni
di Torino, Firenze, Roma e Napoli che
- almeno nelle dichiarazioni d'intento -
sono concepite come nuovi monumenti
urbani pensati per accogliere i viaggiatori
nelle città, luoghi complessi che dovrebbe-
ro costituire una sorta di prologo di un
testo più articolato68. 
Oltre ai progetti connessi con  la realizza-
zione delle linee ad alta velocità molte
sono le esperienze che nell'ultimo decennio
stanno riportando progressivamente
infrastrutture e città contemporanea
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l'attenzione sul tema della progettazione
delle infrastrutture. Progetti che si occupano
di parcheggi, aree portuali, svincoli auto-
stradali, stazioni ferroviarie, autostrade e
grandi strade urbane, e che tentano di
coniugare le funzioni tecniche del trasporto
con esigenze di riqualificazione urbana,
promuovendo, in genere, il più possibile
forme di intermodalità69. 
La nuova stazione centrale di Lehrter
Bahnhof a Berlino collega il nuovo distret-
to governativo con gli altri distretti e costi-
tuisce il principale nodo nell'ambito della
riorganizzazione del sistema ferroviario
cittadino; un tunnel realizzato a 15 metri
di profondità, sotto la Sprea, consente,
attraverso la stratificazione di livelli
successivi, l'interscambio tra rete ferro-
viaria e metropolitana. La stazione, pro-
gettata per accogliere circa 30 milioni di
passeggeri all'anno, comprende uffici,
alberghi e attività commerciali, ed è
divenuta il motore di un più ampio pro-
cesso di riqualificazione urbana.
Ad Amsterdam entro il 2008, è prevista la
realizzazione di una nuova stazione dei
bus collegata con la stazione ferroviaria
centrale. La stazione, progettata a ridosso
di un canale, consentirà l'interscambio tra
treni, bus, auto ed imbarcazioni. Ancora,
ad Arnhem, Ben Van Berkel con UN Studio
ha realizzato il progetto per la stazione
centrale che, oltre a garantire la connes-
sione tra treni, autobus, automobili e bici-
clette con un parcheggio di circa 5000
posti, è pensata come un micro-ambiente
urbano ad elevata densità di servizi ed
attività.
Non solo lo spazio delle infrastrutture ma
anche lo spazio tra le infrastrutture divie-
ne oggetto di ripensamento e sperimenta-
zione. A Zurigo, un edificio di servizio per
le automobili, connesso alla stazione fer-
roviaria,  funziona anche come galleria
espositiva per giovani artisti. Più noto è il
parco urbano di Carrasco Square, realizza-
to dai West 8 ad Amsterdam, dove lo spa-
zio residuale al di sotto di un viadotto fer-
roviario, è stato trasformato in uno spazio
pubblico urbano accessibile ai pedoni.
Le infrastrutture per la viabilità costitui-
scono, dunque, una presenza di rilievo
infrastrutture e città contemporanea
24
14 Il progetto di Foster+Arup, vincitore del
concorso per la Stazione dell'Alta Velocità
di Firenze (2002)
15 Il progetto di Zaha Hadid, vincitore del
concorso per la nuova stazione dell'Alta
Velocità Napoli-Afragola (2004)
16 Il progetto di ABDR (M.L. Arlotti, M.
Beccu, P. Desideri, F. Raimondo), vincitore
del concorso per la Stazione Tiburtina
dell'Alta Velocità di Roma (2002) 16
15
infrastrutture e città contemporanea
25
19
17-18 La stazione centrale intermodale Lehrter Bahnhof di Berlino.
Progetto di von Gerkan, Marg und Partner Architectes
19 Il progetto della nuova stazione degli autobus di Amsterdam di
Benthem Crouwel - b.v. bna
20 -21 Proget to  per  la  s taz ione cent ra le  d i  Arnhem d i  Ben
van Berke l  -  UN Studio con Ceci l  Ba lmond (Ove Arup)
22-23La galleria d'arte/officina realizzata a Zurigo in connessione
con la fermata dell'autobus ed con la stazione ferroviaria. Progetto
di Stefan Camezind, Michael Grafensteiner, Suzanne Zenker (2000)
24-25 Il parco urbano "Carrasco Square" ad Amsterdam di
West 8 Design&Landscape Architecture (1998)
17
18
20
21
22 23
24
25
nella città contemporanea, come osserva
Secchi, “i grandi canali della mobilità, fer-
rovie sopraelevate e sotterranee, fasci di
strade e di viadotti, assi attrezzati, insiemi
di parcheggi, hanno trasformato in modi
evidenti i rapporti spaziali e l’estetica della
città […]. Le strutture della mobilità con le
loro dimensioni e scale spesso impo-
nenti sono entrate a far parte del paesaggio
urbano contemporaneo: con esse occorre
confrontarsi”70. 
Se la storia dell'architettura e dell'urbani-
stica mostra come tale confronto, nel
passato, abbia generato esperienze di
costruzione del territorio che ancora oggi
strutturano gli ambienti in cui abitiamo
(dal sistema delle grandi infrastrutture di
epoca romana, alle opere dell'Ecole des
Ponts et Chaussees, fino al ruolo svolto
dalle opere pubbliche nella organizzazione
dello spazio urbano nelle grandi capitali
del XIX secolo), la lenta deriva del tema
della progettazione infrastrutturale verso
ambiti disciplinari di tipo strettamente tec-
nico-ingegneristico, ne ha determinato un
progressivo impoverimento dal punto di
vista della capacità di costruzione e
significazione del paesaggio. 
A tale impoverimento ha contribuito, tra
l'altro, il rafforzarsi, nel corso del XX secolo,
di una cultura ambientalista estremamente
conservatrice, che ha concorso a l
consol idars i  dell'idea dei tracciati infra-
strutturali come elementi dequalificanti
per il paesaggio, da nascondere ed
occultare ad ogni costo.
Senza sottovalutare le implicazioni che la
realizzazione di grandi infrastrutture
determina sui contesti ambientali attra-
versati, è indubbio che la semplificazione
della loro progettazione ad una questione
di minimizzazione degli impatti (da valutare
ex-post) ha impedito, per molto tempo, di
sviluppare una nuova sensibilità nei
confronti di questo tema, le cui potenzia-
lità sono rimaste a lungo inesplorate.
Per questo motivo il fiorire, negli ultimi
anni, di sperimentazioni che si misurano
con il progetto degli spazi delle infrastrut-
ture secondo un'ottica nuova, appare una
occasione importante per ragionare sul
futuro del territorio; in realtà, il rischio
maggiore che sembra correre la sperimen-
tazione progettuale in tale ambito, è
quello di esplorare le potenzialità di tale
tema in modo meramente estetizzante,
riducendo l'obiettivo primario a quello di
realizzare un bel manufatto architettonico
(si tratti di un viadotto o di una stazione
ferroviaria o di un aeroporto) senza per
questo riuscire a risolvere il problema
della definizione di nuove strategie confi-
gurative che si facciano carico della neces-
sità di costruire molteplici relazioni con i
territori interessati.
2.2 Territori e reti
L'urgenza di confrontarsi con il tema della
progettazione infrastrutturale deve, dunque,
tenere conto di un approccio consolidato
nel corso di decenni che ha affrontato e
risolto, i problemi connessi con la mobilità
solo secondo logiche di carattere quantita-
tivo e trasportistico.
Si è, così, persa l'occasione di elaborare
una riflessione sulla natura delle infra-
strutture come possibili elementi della
composizione urbana e della riqualificazione
del paesaggio, riflessione che pure è stata
presente nella storia della città ancora fino
alle teorie del Movimento Moderno.
Il problema di fondo è, allora, che nella
realizzazione delle infrastrutture si è
perseguito unicamente l’obiettivo della
massima funzionalità. Questo atteggia-
mento ha comportato l'assunzione della
corretta organizzazione dei flussi di traffico
infrastrutture e città contemporanea
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(veicolare e ferroviario) come parametro
fondamentale di riferimento da soddisfare
in fase progettuale, determinando il pri-
mato del sapere tecnico in tale ambito. 
La metafora idraulica, allora, è stata
l’unica che per lungo tempo ha guidato il
progetto delle reti, riconducendolo alla
realizzazione di sistemi di tubi di grandezze
diverse, sovrapposti ed indipendenti gli uni
dagli altri e dalla struttura urbana.
L'effetto principale della riduzione dei
sistemi infrastrutturali di trasporto a reti-
tunnel, è aver prodotto la loro completa
indifferenza nei confronti dei contesti locali
attraversati ed il loro confinamento a piani
e politiche di settore; sebbene, dunque,
autostrade, viadotti, svincoli, linee
ferroviarie costituiscano un elemento
caratterizzante dei paesaggi contempo-
ranei, il loro spazio appare, così,
completamente “derealizzato”71. 
La mancanza di integrazione tra le logiche
secondo cui sono state progettate molte
infrastrutture ed il contesto in cui queste si
inseriscono, tra l'altro, ha moltiplicato
nella città contemporanea quelle aree di
no man's land che spesso si trasformano
in enclaves e recinti. 
Come osserva Alberto Clementi, una delle
questioni centrali, è proprio costituita dal
fatto che “negli spazi associati alla rete si
scontrano due mondi assai diversi. L’uno è
assoggettato all’imperativo di funzionalità
e di economicità del servizio ed è tenden-
zialmente orientato tanto alla omogeneità
ed alla isotropia delle sue condizioni d’uso
lungo i propri tracciati, quanto alla gerar-
chizzazione di ciò che rimane al loro ester-
no e quindi escluso. L’altro afferma l’irridu-
cibilità dei contesti locali alle logiche di
rete, allo stesso modo in cui la misura del
finito e l’esistenza di qualità specifiche si
oppongono al carattere di non finito e di
neutro che è associato alla rete”72. 
Appare necessario, dunque, ricercare un
equilibrio tra le istanze del mondo delle
infrastrutture e quelle dei territori, tra “reti
al servizio dei territori” e “territori al servi-
zio delle reti”, considerando l’investimento
sulle infrastrutture come occasione per la
riqualificazione della città esistente; que-
sto significa che i progetti infrastrutturali
devono avere un ruolo centrale nelle stra-
tegie di trasformazione, che questi devono
essere intesi come veri e propri progetti
urbani73.
In qualche modo, nella ricerca di un equi-
librio tra reti e territori sembra riflettersi la
necessità di comporre logiche globali e
contesti locali. In questo senso, i nodi dei
sistemi infrastrutturali (stazioni, svincoli,
porti…etc.) vengono spesso interpretati
come luoghi in cui la globalità connessa
con gli spazi della rete entra in contatto
con il localismo dei contesti attraversati. 
I grandi nodi della mobilità appaiono,
infatti, sempre più come nuove centralità
per il territorio, non solo luogo del transi-
to ma spazi in cui si consumano esperien-
ze diverse (fare spese, mangiare, vedere
un film, incontrare persone). 
Per Giuseppe Dematteis un nodo d'inter-
connessione si realizza quando in un punto
è possibile connettere due o più modalità
di circolazione o due diversi livelli della
stessa modalità di circolazione (ad esem-
pio TAV - treni regionali - metropolitana);
l'interconnessione aumenta di complessità
quando si realizza l'incontro tra diversi tipi
di reti (ad esempio tra reti tecniche e reti
funzionali e sociali), oltre che diverse
modalità di trasporto o comunicazione. È il
caso di aeroporti, porti o stazioni in cui
non “si assicura solo l'intermodalità tra-
sportistica ma anche la connessione con
catene di distribuzione commerciale, di
infrastrutture e città contemporanea
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alberghi, di itinerari turistici, fiere…etc.”74.
Dematteis sottolinea, inoltre, come l'inter-
connessione possa svolgere un ruolo prima-
rio nei processi di strutturazione territoriale
degli insediamenti, fino a promuovere
nuove forme dell'urbano che le semplici
connessioni infrastrutturali non sarebbero
in grado di strutturare; la semplice con-
nessione (che è poi l'obiettivo a cui in
genere si è puntato con la realizzazione di
una infrastruttura) non è in grado di pro-
durre esternalità positive sul contesto in
cui si inserisce e sull'organizzazione del
territorio, limitandosi a “rafforzare o
estendere le strutture insediative esi-
stenti in forme incrementali, solo parzial-
mente innovative”75.
Il potenziale trasformativo proprio delle
grandi infrastrutture rende, dunque,
necessario innovare il modo di pensare lo
spazio interno ad esse, e far in modo che
il loro progetto non continui ad essere
relegato ad un ambito esclusivamente tec-
nico ma diventi anzitutto un progetto
urbanistico, ambientale ed architettonico.
Ciò significa, in primo luogo, superare gli
approcci settoriali che hanno finora con-
traddistinto il campo della progettazione
delle infrastrutture e considerare queste
ultime come  occasioni per ristrutturare il
territorio, andando oltre l’autoreferenziali-
tà delle reti.
“Ripensare” le infrastrutture significa tra-
sformare in potenzialità i disagi che esse
inducono sui contesti urbani, cercando una
relazione tra lo spazio della rete e lo spa-
zio attraversato, in modo da creare dei
“luoghi” contestualizzati e ricchi di senso,
invece  dello spazio atopico che caratteriz-
za le reti attuali; occorre, attraverso il
progetto, legittimare le reti a giocare un
nuovo ruolo di ri-contestualizzazione dei
territori metropolitani attraversati.
E’ necessario dunque “trasformare le vec-
chie infrastrutture della metropoli moderna
in complessi telai di infrastrutturazione,
implementando le iniziali variabili della
rete trasportista e sovrapponendo ad esse
le molteplici variabili derivanti dalle esi-
genze di riconnessione delle tante reti pre-
senti ed, attualmente, disconnesse della
metropoli contemporanea”76. Tra le reti  a
cui fa riferimento Desideri figurano, ad
esempio, la rete ecologica (insieme dei
sistemi ambientale di importanza strategi-
ca a scala metropolitana), la rete degli
spazi pubblici la rete del trasporto pubbli-
co con i suoi nodi (parcheggi e stazioni), le
reti di infrastrutturazione impiantistica, le
reti immateriali finalizzate alla  comunica-
zione, al consumo, al sociale, ai servizi77.
Riprendendo la metafora del tubo propo-
sta da Secchi, allora, attraverso il nuovo
progetto delle reti infrastrutturali si deve
tentare di riconnettere i vecchi tubi
dell’ infrastruttura moderna con il
sistema di spazi vuoti, enclaves e
recinti presenti sul territorio, dando
vita ad una struttura complessa,  assimila-
bile alla figura della “spugna”. 
La ridefinizione delle strategie configurative,
spaziali e architettoniche delle grandi
infrastrutture diventa, così, il tema centrale
da affrontare per intervenire sullo spazio
metropolitano contemporaneo.
3. STRADE VELOCI NEL PAESAGGIO
CONTEMPORANEO
Le questioni poste dal modificarsi delle
forme della città e dei modi di vivere in
essa, propongono, dunque, le infrastrutture
della mobilità come una delle componenti
fondamentali del paesaggio contempo-
raneo; in particolare, l’affermarsi di
una condizione dell’abitare che comporta
la pratica contemporanea di più luoghi,
infrastrutture e città contemporanea
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candida gli spazi del trasporto metropoli-
tano - della grande viabilità autostradale e
ferroviaria - ad assumere nuovi significati,
ad offrirsi come nuove forme di esperienza
del territorio, attraversato ciclicamente da
popolazioni urbane sempre più nomadi78.
Lo spostarsi attraverso i territori della
dispersione, infatti, caratterizza - come si
è visto - l'esperienza quotidiana di un
numero crescente di persone; come osser-
va Marco Biraghi: “In itinere si svolge la
vita di noi ‘passeggeri’. Paradossali ‘abi-
tanti’ di quell’incessante divenire, di quel-
la transitorietà a cui ormai si riduce lo spa-
zio nella comune esperienza, sempre più
abbiamo ‘luogo’ nel viaggio”79.
Un tema, quello dell'abitare nel viaggio
- peraltro ampiamente affrontato di
recente in ambito antropologico80 - che
sollecita la riflessione sulle relazioni
tra l'accentuazione de l le  prat i che
dell'attraversamento e la ristrutturazione
della nozione di luogo81.
Assumere la mobilità come dimensione
centrale del vivere contemporaneo conduce,
inevitabilmente, a confrontarsi con la
pervasività con cui l'automobile - che
probabilmente rappresenta la più intensa
espressione  di un abitare “mobile” -
informa oggi stili di vita e comportamenti.
Per indicare l'affermarsi della mobilità
individuale mediante l'uso dell'automobile,
viene spesso utilizzato il termine di auto-
mobilità. 
Il sociologo inglese John Urry sottolinea
come tale termine abbia una duplice
valenza; fa riferimento, infatti, tanto alla
mobilità propria della persona quanto
alla mobilità mediante il mezzo auto-
matico che consente lo spostamento. 
Nella società contemporanea l’automobilità
ha un carattere dominante rispetto alle
altre forme di mobilità; ciò è dovuto
soprattutto alla possibilità che questa offre
di essere liberi, consentendo all’automobi-
lista di muoversi alla velocità che desidera
in qualsiasi direzione e momento. La mag-
gior parte di quella che è oggi intesa come
vita sociale non potrebbe, infatti,
svolgersi senza la flessibilità fornita
dall’auto82.
La crescita della mobilità automobilistica,
del resto, è un fenomeno comune a molte
regioni europee, che si accompagna alla
più generale trasformazione della tipologia
degli spostamenti. 
In Francia, ad esempio, la mobilità indivi-
duale (espressa in km/persona) risulta
cresciuta del 74% tra il 1982 al 1994; il
94% di questi nuovi viaggi avviene su
strade veloci ed autostrade secondo un
raggio di spostamento di meno di 25 km,
in gran parte (circa l'85%) per motivi che
non sono connessi al lavoro83. 
Alcuni dati riguardanti l'Olanda mostrano
come l'80% dei veicoli che circolano sulle
autostrade olandesi siano auto private;
risulta, inoltre che nel 2000 la distanza
media percorsa quotidianamente in auto
da una persona era di 26 km mentre quel-
la percorsa utilizzando il trasporto pubbli-
co era solo pari a 4.5 km; anche qui i
motivi connessi con gli spostamenti sono
sempre più di natura ricreativa84. 
Anche, nella Ruhrgebiet - una delle aree
più densamente popolate del pianeta -
l'automobile costituisce il principale mezzo
di trasporto; in questa regione, come in
altre zone dell'Europa, l'autostrada,
dunque, si configura sempre meno come
“il regno di eroici viaggiatori long distance”
e sempre più come quello “dei pendolari
del lavoro, degli acquisti o del leisure, eroi
per pochi chilometri, indifferenti al riforni-
mento in corsa”85. 
Le autostrade, allora, sembrano progressi-
vamente trasformarsi da canali preferen-
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ziali di connessione a lunga distanza in
grandi boulevard urbani che supportano
una condizione dispersa dell'abitare86. 
Appare significativo il fatto che a Los
Angeles, il progressivo dilatarsi del tempo
trascorso in automobile abbia condotto a
ribattezzare K-space il “luogo” costituito
dallo spazio dell'autostrada dove l'auto-
mobilista, imprigionato dalle pareti di
cemento delle barriere antirumore, può
solo ascoltare le radio locali, i cui nomi
iniziano tutti con la lettera K.
Un paesaggio, quello di Los Angeles (spes-
so guardata come l'icona mondiale di una
condizione insediativa di dispersione), in
cui la strada veloce è divenuta l'assoluta
protagonista dello spazio urbano, fino a
sostituirsi allo stesso tessuto edilizio;
come racconta Baudrillard nel descrivere
la città: “Ciò che è stupefacente è [… ]
l'assenza di architetture nella città, che
non sono più che lunghe carrellate segna-
letiche. Il solo tessuto urbano è quello
delle freeways, tessuto veicolare, o meglio
intreccio transurbanistico incessante,
spettacolo incredibile di quelle migliaia di
macchine che procedono, a uguale veloci-
tà nei due sensi, con i fari accesi in pieno
sole”87.
Anche se il panorama di Los Angeles  è
molto distante da quello delle conurbazioni
europee, è indubbio che la centralità che
la mobilità automobilistica ha assunto
nella quotidiana esperienza della città,
rende le grandi strade - strade a scor-
rimento veloce ed autostrade - una delle
modalità privilegiate di attraversamento
del territorio. 
3.1 Attraversare il territorio
Tangenziali, autostrade, strade extraurba-
ne di scorrimento segnano profondamente
i nostri paesaggi, tracciando una rete che
intercetta tanto il tessuto denso della città
compatta, quanto gli spazi rarefatti della
città diffusa e le residue aree a prevalente
naturalità. 
Questi spazi “ibridi”, come li definisce
Boeri, hanno acquisito un ruolo importan-
te “non solo nello spazio ma nel tempo
della nostra vita. Per abitare una città
sempre più estesa nel territorio e spesso
priva di una adeguata rete di trasporti
pubblici, siamo infatti costretti a frequen-
tare assiduamente tangenziali ed auto-
strade, anche per compiere brevi sposta-
menti; non solo tra l'abitazione ed il posto
di lavoro, ma anche tra il centro commerciale
e l'università, l'ufficio ed il cinema multisala, il
parco ed il centro storico pedonalizzato”88.
Le grandi infrastrutture viarie - ed il siste-
ma di spazi ad esse associate, quali svin-
coli, parcheggi, edifici di servizio, aree di
sosta - costituiscono, allora, degli “inter-
valli ricorrenti […] del nostro ciclo di vita
quotidiano”89, che mediano il modo con
cui ciascun individuo entra in relazione con
il territorio; di esse, del resto, fanno espe-
rienza tanto coloro che abitano nelle aree
più dense della città compatta quanto chi
risiede nei territori della dispersione.
Il “viaggio”, come condizione caratteriz-
zante la vita contemporanea, infatti, rende
le linee di percorrenza tracciate dalle stra-
de a scorrimento veloce il punto di vista
dinamico attraverso cui oggi si realizza
l’esperienza conoscitiva della città.
Se nella città ottocentesca la fruizione
percettiva dello spazio urbano, avveniva
attraverso la rete dei percorsi, che legava
le diverse parti urbane in una sequenza
unitaria, oggi la città non risulta leggibile
attraverso il sistema dei percorsi e degli
spazi pubblici; le modalità di fruizione e
percezione dello spazio sono cambiate90.
È, infatti,  nello spazio dell’infrastruttura
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che si costruisce una nuova dimensione
del paesaggio, fruito mediante una
sequenza simultanea di immagini, segnali
e riferimenti; in questo senso, l’esperienza
dell’attraversamento si configura come
luogo di una nuova visione estetica del
paesaggio91. 
Assume, allora, particolare significato
l'esortazione a “valorizzare il ruolo di pro-
getti e quindi di approcci al tema della
strada, che hanno il coraggio di assumere
il movimento rapido e le infrastrutture che
lo consentono come parte integrante del
progetto urbano nella città contempora-
nea”92. Ciò non significa esaltare approcci
tutti centrati sulla estetizzazione del feno-
meno dinamico, ma piuttosto “recuperare
il progetto del movimento come esperien-
za irriducibile di conoscenza, interpreta-
zione e costruzione dei nuovi paesaggi”93.
Le strade e le autostrade urbane sono
state, però, concepite per molto tempo
unicamente come “spazio del moto”, come
manufatto tecnico il cui progetto dipende
esclusivamente da logiche  interne all'am-
bito trasportistico, che nulla hanno a che
fare con il complesso di regole che
trasformano il territorio. 
A questo proposito Nico Ventura osserva
come l'autostrada risulti più extraterrito-
riale della stessa ferrovia, in quanto l'uti-
lizzo in senso esclusivamente longitudinale
della carreggiata, esclude il rapporto fun-
zionale con il contesto attraversato,
lasciando, quindi imprecisato il rapporto
fisico con i suoi lati94.
In questo senso, allora, la figura del tubo
- richiamata da Secchi - risulta particolar-
mente appropriata per raccontare molte
delle infrastrutture stradali attuali.
Eppure la strada rimane un canale privile-
giato di costruzione del paesaggio median-
te cui raccontare un territorio e riorganiz-
zarne il funzionamento.
Per questo motivo appare rilevante pro-
porre una riflessione sulla strada veloce in
quanto architettura lineare complessa e
potenziale strumento di ridisegno urbano,
indagandone il significato in quanto
“spazio pubblico più utilizzato ma anche
più sottovalutato”95 del nostro tempo, così
come rilevato dal paesaggista Adrian
Geuze.
Nell'ambito del più generale richiamo a
riscoprire il progetto di suolo come campo
primario dei processi di riqualificazione
della città contemporanea, dunque, la
strada veloce si pone come possibile
“figura della trasformazione”, come
elemento attraverso cui prefigurare nuove
forme di organizzazione ed appropriazione
dello spazio urbano.
Questo significa, innanzitutto, riconoscere
alle grandi infrastrutture viarie, ed agli
spazi ad esse associati, la dignità di luogo
vero e proprio e non solo di elemento di
connessione tra luoghi, per poi compren-
dere in che modo, nell’infrastruttura,
possano coesistere velocità molteplici e
diverse modalità di relazione con il
territorio.
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1.LA STRADA E IL SUO SPESSORE
La costruzione di una riflessione sulla
strada veloce e sul suo progetto in
quanto elemento di riorganizzazione del
territorio contemporaneo, deve inevi-
tabilmente passare per il richiamo al
ruolo della strada come componente
fondamentale dello spazio urbano. In
questo senso, parlare dello spessore della
strada1 significa guardare alla rilevanza di
questo spazio come ambito di interazione
tra l'individuo e l'ambiente circostante e
come dispositivo in grado di strutturare il
territorio.
A questo proposito, nel corso degli anni
Ottanta, Vittorio Gregotti ha sottolineato
più volte l'importanza per le discipline
dell'architettura di ritornare alla strada ed
al suo progetto, valorizzandone il ruolo di
manufatto e di tracciato, ossia riscopren-
done il valore come oggetto architettonico
e come componente del paesaggio che
consente la costruzione di un punto di
vista privilegiato su di esso2. 
Questo significa guardare alla strada -  e
nello specifico alla strada veloce - in quanto
figura fondativa dell'impianto urbano,
segno della conquista di nuovi spazi,
costruzione molteplice e collettiva,
tridimensionale oltre che bidimensionale3.
Si può dire, innanzitutto, che la strada
rappresenta il luogo dell'istituzionalizza-
zione del movimento umano4; Joseph
Rykttwert, nel richiamare l'etimologia dei
termini “via” e “strada”5, osserva che “un
individuo può aprire o delimitare un sen-
tiero in una landa: ma, salvo che egli non
sia seguito da altri, il suo sentiero non
diventerà mai una strada o via, poiché la
strada e la via sono istituzioni sociali  ed è
la loro accettazione da parte delle comuni-
tà che dà loro il nome e la funzione”6.
Le origini della strada sono, dunque, da
rintracciarsi nei primi sentieri tracciati
dall'uomo camminando per orientarsi in
una natura selvaggia e ostile. La strada,
infatti, costituisce uno dei segni più remoti
dell'antropizzazione di un territorio, inter-
pretabile come coagulazione del movimento
verso una creazione solida “che deriva dal movi-
mento e nella quale il movimento finisce”7.
La strada, pertanto, trova un suo archetipo
nella traccia; i sentieri di caccia o i percorsi
di collegamento alle fonti ed alle colture
preesistevano allo stabilirsi definitivo degli
insediamenti umani e costituivano un modo
di appropriazione dello spazio fondato
essenzialmente “sulla memorizzazione di
eventi concatenati che si susseguono in una
disposizione di segni ordinati”8.
Le tracce lasciate dall'uomo, camminando
in ambienti sconosciuti, gli hanno consen-
tito di costruire un ordine, stabilendo un
rapporto con la terra circostante; in que-
sto senso, la traccia, si pone come atto
fondamentale di conoscenza della struttu-
ra di un territorio.
La forza semantica della traccia come
segno del passaggio consapevole dell'uo-
mo su un territorio, è stata riscoperta ed
esplorata da alcuni esponenti dei principa-
li movimenti artistici della fine degli anni
strade veloci, città, paesaggio
37
26 Nomadi africani si spostano da una sede all'altra
Sessanta - tra cui la Minimal Art e la
Land Art - nell'ambito del più generale
processo di revisione del prodotto artistico
e dei meccanismi che ne regolano la
commercializzazione.
Nel lavoro dell’americano Carl Andre, ad
esempio, la strategia di riduzione della
scultura a forme primarie ed archetipe
- propria della ricerca della Minimal Art -
si esprime mediante l'esplorazione delle
potenzialità della strada come oggetto
bidimensionale in grado di definire uno
spazio che può essere vissuto dall'osser-
vatore secondo modalità molteplici.
La strada si prefigura, in questo senso,
come “scultura ideale”, infatti, come
osserva lo stesso Andre, “molti dei miei
lavori, ed in ogni caso i migliori, sono stra-
de - queste obbligano a seguirle a cammi-
nare dentro ed intorno ad esse”9. 
Le opere di Andre, spesso semplici linee
tracciate nel paesaggio, inducono a riflet-
tere sul potere della strada come segno in
grado di imporre nuove relazioni tra l'uomo
e l'ambiente circostante, sul suo valore di
elemento minimale ma significativo nella
trasformazione del paesaggio.
Un ulteriore passaggio nel recupero del
senso primigenio della traccia come testi-
monianza effimera della trasformazione
del territorio da parte dell'uomo, è espres-
sa dal lavoro di Richard Long, per il quale
è l'atto stesso di camminare che diviene
oggetto della ricerca artistica. Il primo
lavoro realizzato camminando - A Line
Made by Walking - è del 1967 e consiste in
una linea retta tracciata dall'artista inglese
semplicemente attraversando ripetuta-
mente un prato. Per Long la traccia lascia-
ta nell'erba, destinata a scomparire in
breve tempo, è il segno di una forma pri-
mitiva di appropriazione del paesaggio che
induce ad un rapporto intimo e personale
con la natura circostante10. 
Molte delle opere di Long sono segni quasi
invisibili nel paesaggio, semplici tracce
che, per il tempo della loro durata, sono in
grado di rivelare caratteristiche specifiche
di un luogo divenendo elementi di misura
dello spazio. Come, infatti, osserva
Francesco Careri “attraverso il corpo Long
misura la propria percezione […] misurare
significa identificare punti, indicarli,
allinearli, circoscrivere spazi, collocarli in
intervalli formando ritmi e direzioni, e qui
il lavoro di Long esprime radici primordiali:
la geometria come misura del mondo”11.
strade veloci, città, paesaggio
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28 Richard Long, A line Made
By Walking, 1967
"My first work made by walking, in
1967, was a straight line in a
grass field, which was also my
own path, going 'nowhere'. […]
Each walk followed my own uni-
que, formal route, for an original
reason, which was different from
other categories of walking, like
travelling. Each walk, though not
by definition conceptual, realised
a particular idea. Thus walking -
as art - provided an ideal means
for me to explore relationships
between time, distance, geogra-
phy and measurement" 
(Richard Long)
27 Carl Andre, Secant, 1977
La valenza della traccia come strumento di
misura ed appropriazione del territorio
- enfatizzata dalle esperienze artistiche
appena richiamate - è impressa nella sua
progressiva evoluzione verso l'elemento
formale della strada vera e propria. 
In tale evoluzione, un passaggio fonda-
mentale è costituito dalla trasformazione
della traccia in tracciato, passaggio che
rappresenta, peraltro, un momento cen-
trale nella storia della civiltà; la stabilizza-
zione delle tracce ed il loro mutarsi in
tracciati costituisce, infatti, “il presuppo-
sto da cui le civiltà stanziali operano il
rovesciamento storico del rapporto
uomo/natura, sottopongono cioè i conte-
sti natura l i  a l  pr inc ip io raz ionale
del l ' insediamento”12.
Con il passaggio dal nomadismo alla stan-
zialità, la costruzione dei tracciati assume,
allora, il senso di operazione primaria per
l'organizzazione del territorio, infatti, il
disegno dei tracciati permette di stabilire
le regole per la distribuzione e l'espansio-
ne degli insediamenti.
Il potere strutturante dei tracciati diviene
imposizione di un nuovo ordine in epoca
romana, quando la costruzione del sistema
stradale coincide con la colonizzazione del
territorio e con il costituirsi dell'Impero. La
rete delle strade romane si pone come
“vero e proprio sistema interscalare di
opere, dotate cioè di una intrinseca razio-
nalità che coniuga collegamenti a lunga
percorrenza con l'urbanizzazione locale
dentro un disegno di suolo che, consape-
volmente o incosapevolmente, si è di fatto
configurato anche come progetto di
paesaggio”13.
In quanto elemento ordinatore del pae-
saggio e matrice del sistema insediativo,
la strada diviene per secoli non solo mezzo
che consente di accedere, collegare, tra-
sportare ma anche dispositivo che orga-
nizza e struttura il territorio e l'attività
dell'uomo.
La città si forma a partire dalle sue strade,
ed è dalla interazione reciproca tra retico-
lo stradale e sistema dell'edificato che
prende forma l'impianto urbano. La stra-
da, in altre parole, esprime il principio
insediativo secondo cui si struttura il corpo
della città, definendo il rapporto tra edifici
e spazi aperti.
Con il consolidarsi del ruolo delle città
come ambito della vita associata la strada
diviene il luogo privilegiato dell'incontro e
dello scambio e della costruzione d'identità
sociale; anche quando nel Medioevo le
città si richiudono su sé stesse ed i grandi
tracciati di collegamento si riducono a per-
corsi, all'interno delle mura la strada è lo
spazio essenziale della vita collettiva.
A questo proposito Giancarlo Consonni
osserva come la storia della strada urba-
na, in quanto luogo di relazione ed espe-
rienza sociale, si dipani ininterrottamente
fino ai primi decenni del Novecento, rag-
giungendo il suo culmine nel XIX secolo
quando, “il Moderno la elegge a teatro pri-
vilegiato per il suo apparire e dialogare
con il mondo”14. Il riferimento, in partico-
lare, è ai boulevard parigini che nella
poesia di Baudelaire divengono lo spec-
chio della metropoli moderna dove la mol-
titudine delle masse si scontra con la
solitudine dell'individuo.
Nelle trasformazioni urbanistiche che inte-
ressano le capitali europee del XIX secolo,
del resto, le grandi strade assumono un
ruolo centrale nel ridisegno dello spazio
urbano.
Nella Parigi di Haussman i grandi boule-
vard, sovrapponendosi alla dimensione
complessa e minuta della città antica,
costruiscono un sistema coerente di rela-
zioni fisiche e percettive tra le principali
strade veloci, città, paesaggio
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attrezzature della città e, di fatto, danno
vita ad una nuova immagine urbana. 
La strada è, dunque, una parte integrante
dell'architettura della città, spazio denso
dotato di una potente carica simbolica e
rappresentativa. Eppure, la progressiva
dilatazione della strada urbana - che
caratterizza i processi di trasformazione
ed espansione della città moderna nel XIX
secolo - preannuncia un passaggio fonda-
mentale nell'evoluzione del rapporto tra
rete viaria ed edificato, in cui la strada è
destinata a perdere progressivamente il
suo ruolo di elemento morfogenetico
dell'impianto urbano e di spazio di relazione.
Le origini di questo processo sono, infatti,
rintracciabili già nelle enormi proporzioni
dei boulevard, la cui estensione impedisce
di percepirli come ambienti prospettici,
alterando il tradizionale rapporto tra corti-
na edilizia e spazio della strada, e introdu-
cendo rapporti percettivi molto diversi da
quelli della città classica15.
Tale passaggio si compie pienamente tra la
fine del XIX secolo ed i primi decenni del
XX, con l'affermarsi del Movimento
Moderno e con l'irrompere della velocità
meccanica - in particolare mediante la
comparsa dell'automobile - sulla scena
urbana. 
Questi fenomeni inducono ad una revisio-
ne dell'idea di strada e all'introduzione di
una nuova figura spaziale - quella della
strada veloce - che diviene protagonista
della trasformazione del paesaggio e della
città.
Sotto l'impulso dell'ideologia macchinista
e dell'estetica industriale, infatti, “non c'è
più timidezza nell'accettare le nuove
forme delle strade veloci che costituiscono
i veri protagonisti del disegno del
paesagg io, scalzando d i  fa t to  le
ferrovie e le stazioni”16.
2 .  DALLA COMPLESSITÀ A L L A
SPECIALIZZAZIONE: LA TRASFORMAZIONE
DELL'IDEA DI STRADA NEL XX SECOLO
Le trasformazioni indotte su l la  c i t tà  e
sul l 'organizzaz ione dei suoi spazi
dall'evoluzione del sistema produttivo
verso il modello fordista, si accompagna-
no, alla fine del XIX secolo alla nascita
dell'urbanistica moderna, che - messe
da parte le utopie riformatrici - si interro-
ga sul funzionamento del sistema urbano
e sui modi per regolarne l'espansione. 
La frenetica crescita  che caratterizza le
maggiori città europee, e la rivoluzione del
sistema dei trasporti - prima l'introduzione
della ferrovia, poi i tram e le metropolita-
ne ed infine la comparsa dell'automobile -
portano in primo piano il tema della
circolazione e dell'organizzazione della
rete viaria, soprattutto a fronte della ina-
deguatezza della strada tradizionale di
soddisfare le nuove esigenze della mobili-
tà. 
La strada, in quanto componente fon-
damentale del progetto urbano, divie-
ne allora oggetto di un ripensamento
che riguarda tanto la sua articolazio-
ne morfologica quanto le sue caratte-
ristiche funzionali.
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29 Il Boulevard Richard Lenoir. Vista prospettica 
2.1 Prima dell'automobile
Nelle riflessioni dei primi teorici dell'urba-
nistica, una notevole attenzione è rivolta
alla questione dell'organizzazione dei flus-
si di traffico ed alla necessità di operare
una distinzione tra le diverse forme d'uso
della strada urbana, prediligendo quella di
asse di connessione.
Ben prima che avesse luogo la diffusione
dell'automobile come mezzo di traspor-
to17, autori quali Joseph Stübben teorizza-
no la necessità che la dimensione tecnico-
funzionale della strada risulti prevalente
su tutte le altre e che questa si configuri,
in primo luogo, come spazio del movimen-
to. 
Nel suo Manuale di Architettura del 1890,
Stübben, infatti, afferma: “Le strade urba-
ne, come le strade di comunicazione tra
un centro e l'altro sono in primo luogo assi
di traffico; solo in secondo luogo servono
perché ai lati sorgono degli edifici”18.
In generale, a fronte della palese incapa-
cità della strada urbana tradizionale di
supportare l'organizzazione funzionale
della città moderna e, soprattutto, il pro-
gressivo diffondersi di nuovi mezzi di loco-
mozione, si afferma il principio della sepa-
razione dei diversi tipi di traffico mediante
la differenziazione e la gerarchizzazione
della rete viaria19. 
Tale principio trova ampio spazio nella
letteratura manualistica che, tra fine
Ottocento ed inizio Novecento, opera una
strenua classificazione delle possibili
tipologie di strade in relazione alle
diverse forme d'uso; l'attento studio di
sezioni stradali tipo diviene, così, uno dei
principali strumenti utilizzati al fine di
garantire il funzionamento più efficiente
possibile della macchina urbana.
È nell'ambito di queste posizioni teoriche
che Giancarlo Consonni rintraccia le pre-
messe di un processo di “lenta agonia”
della strada urbana come “luogo di
esperienza e di relazione” a favore della
sua affermazione come spazio del moto,
nonché la legittimazione della progressiva
deriva del tema della progettazione
infrastrutturale dall'ambito disciplinare
dell'architettura e dell'urbanistica verso
settori autonomi come quello dell'ingegne-
ria dei trasporti20.
L'attenzione riservata alla strada in
quanto spazio privilegiato del movimento
e della velocità meccanica, del resto, si
colloca all'interno di un clima di generale
esaltazione dell'ideologia macchini-
sta, alimentato dal travolgente progres-
so tecnologico. 
Le numerose innovazioni tecniche
sembrano giustificare lo sviluppo di
visioni innovative della città in cui
auto, treni ed altre forme meccaniz-
zate di trasporto diventano le assolu-
te protagoniste.
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30  Joseph Stübben, Profili stradali, in Der Städtebau, 1890
L'espressione più vivida di queste tensioni
è senza dubbio offerta dai manifesti del-
l'avanguardia futurista che immagina la
città come luogo del trionfo delle nuove
tecnologie; locomotive, aerei e macchine
trasformano lo spazio urbano rendendolo
dinamico, rapido, elettrico. 
La strada, nel Manifesto dell'Architettura
futurista di Antonio Sant'Elia, sprofonda
sottoterra per trasformarsi in tunnel del
trasporto metropolitano mentre “passerel-
le metalliche e velocissimi tapis roulants”
assicurano le connessioni pedonali21.
La predominanza dello spazio del moto
sugli altri componenti urbani trova forse la
sua espressione più radicale nel filone di
ricerca delle città lineari che, da Sorya i
Mata in poi, sperimenta un modello inse-
diativo in cui l'infrastruttura - stradale e/o
ferroviaria - diviene l'elemento determi-
nante dello spazio urbano, in quanto non
solo ne stabilisce la forma ma ne detta le
regole di funzionamento ed accrescimen-
to. 
Rykwert, addirittura, vede la Ciudad Lineal
come trasposizione di “un diagramma
analitico delle funzioni urbane, dominato
dal trasporto". Questo tipo di diagrammi,
tradotti in schemi verticali o orizzontali,
sono - secondo Rykwert - “alla base di
ogni concetto di suddivisione in zone: il
morbo che ha eroso ogni teoria di pianifi-
cazione e tutte le teorie urbane”22.
Nei primi anni del Novecento, accanto alle
visioni elaborate dal movimento futurista
ed alle immagini in qualche modo utopiche
proposte dalle città lineari, si collocano
alcune esperienze che, pur prefigurando
scenari innovativi per lo sviluppo della
città,  sono connotate da una maggiore
concretezza e dal tentativo di indagare
l'elemento spaziale della strada senza
necessariamente ridurne la densità funzionale
strade veloci, città, paesaggio
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31 Antonio Sant'Elia, Casa a gradoni per una città futurista, 1914. 
32Antonio Sant'Elia, Disegni per una città futurista,
1913.L'aerostazione e la stazione ferroviaria sono raccordate ai
diversi livelli stradali mediante ascensori e funicolari.
33 Umberto Boccioni, La strada entra nella casa, 1911
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ed il portato sociale di spazio dell'incontro.
Negli studi di Eugène Hénard per la Città
del Futuro (1910), l'infrastruttura stradale
diventa elemento complesso che, artico-
landosi su molteplici livelli, è in grado di
integrare edifici e spazio del movimento in
un disegno fortemente innovativo dello
spazio urbano. Hénard manifesta una
visione integrata della strada che, in una
relazione di continuità con la struttura
urbana, si presenta come manufatto
denso in grado di consentire usi diversifi-
cati. L'attento studio della possibile artico-
lazione dei profili stradali  - realizzata
mediante una analisi delle relazioni tra i
diversi elementi della strada (marciapiedi,
piantumazioni, allineamenti) - mira a
garantire un migliore livello di circolazione
preservando, al tempo stesso, la poliva-
lenza degli usi23.
Alcuni decenni prima un contributo fonda-
mentale alla riflessione del ruolo struttu-
rante della strada urbana nell'ambito di un
nuovo approccio alla costruzione della
città era venuta dal piano realizzato da
Idelfonso Cerdà per l'espansione di
Barcellona (1859). Cerdà è forse il primo
ad esprimere in modo chiaro la necessità
che in ogni spazio della città debbano con-
vivere il movimento e la sosta, riconosciu-
te come le due fondamentali attività su cui
si organizza la vita urbana. La ricerca di un
equilibrio tra queste due componenti, leg-
gibile anche come ricerca di equilibrio tra
l'affermazione della libertà individuale e la
garanzia di una equità sociale, si esprime
mediante l'adozione di uno schema a scac-
chiera - teoricamente ripetibile all'infinito -
che si fonda su un nuovo rapporto tra iso-
lato e strada. 
Nel piano di Cerdà, le strade - che presen-
tavano una larghezza variabile tra i 20 e
gli 80 metri in modo da accogliere traffico
pedonale e veicolare - limitano degli isola-
ti quadrati edificati solo lungo due lati e
smussati agli angoli per lasciare spazio a
delle piazze ottagonali; la frantumazione
della cortina continua dell'isolato ottocen-
tesco e il ruolo centrale dello spazio aper-
to, contribuiscono a prefigurare una strut-
tura spaziale del tutto innovativa24.
Queste esperienze, che offrono un contri-
buto fondamentale nell'ambito della rifles-
sione sul rapporto tra strada e impianto
urbano, preludono alla svolta storica costi-
tuita dall'affermazione del Movimento
Moderno.
Nei decenni successivi, infatti, il rafforzarsi
di una visione della città come macchina,
il cui corretto funzionamento può essere
assicurato solo dalla perfetta funzionalità
delle diverse componenti, rende il tema
della circolazione delle persone e dei vei-
coli sempre più rilevante. 
È l'affermazione della logica della catena
di montaggio e della specializzazione fun-
zionale che hanno rivoluzionato il sistema
produttivo e che, applicate all'organizza-
zione degli spazi urbani, sono destinate a
trasformare la strada essenzialmente in
spazio del moto.
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34 Idelfonso Cerdà, il piano di espansione di Barcellona, prospettiva 
2.2 Una nuova figura spaziale
L'insieme delle riflessioni e delle esperien-
ze che hanno accompagnato il passaggio
tra il XIX ed il XX secolo, si codifica, a par-
tire dagli anni Venti, nel Movimento
Moderno che - soprattutto attraverso la
figura di Le Corbusier - tenta una rifonda-
zione dell'idea di strada nell'ambito di una
più ampia riflessione sulla città e la sua
organizzazione.
La mort de la rue corridor, enfaticamente
proclamata da Le Corbusier, costituisce in
qualche modo, l'enunciazione formale di
un processo di revisione del concetto di
strada urbana, le cui radici possono esse-
re rintracciate nel modello del boulevard
haussmaniano, e nelle sue derivazioni.
Per Le Corbusier, l'abolizione della strada
corridoio, chiusa tra gli isolati e definita
dalle cortine edilizie, rappresenta, dunque,
un passaggio necessario per la costruzio-
ne di un modello completamente nuovo di
città basato sulla scomposizione funziona-
le delle sue parti e sull'inversione del rap-
porto tra spazio aperto e tessuto edilizio. È
questa la città che prende vita nel con-
gresso del CIAM del 1933, e che trova la
sua formulazione dottrinale negli articoli
della Carta di Atene, pubblicata in forma 
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35 Eugène Hénard, la Rue Future, 1910
36 Eugène Hénard, La città del futuro, 1911
37 Eugène Hénard, Incrocio a rotatoria, 1905
38 Idelfonso Cerdà, il Piano di espansione
di Barcellona, 1859
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anonima dallo stesso Le Corbusier dieci
anni più tardi. 
L'autonomia riconosciuta alla strada in
quanto spazio del movimento si traduce,
così, nella “strada senza case", che realiz-
za un rovesciamento del modello urbano
ottocentesco della città classica; il legame
strutturale tra abitato urbano e rete viaria
viene meno, strada ed edifici sono indi-
pendenti ed al rapporto di continuità che
sostanziava la forma della città storica si
sostituisce “un’aggregazione combinatoria
di elementi automatizzati e autorappre-
sentativi”25.
È evidente che rispetto a questo modello
urbano il concetto di strada deve essere
totalmente rivisto: “la parola strada è
divenuta oggi simbolo di disordine.
Sostituiamo a questa parola (ed alla real-
tà che essa esprime) i concetti di percorso
pedonale e di pista per automobili o auto-
strada, ed organizziamo questi due nuovi
elementi l'uno in relazione all'altro”26.
La circolazione, nettamente distinta tra
pedonale e veicolare, costituisce la rete di
supporto e di distribuzione alle altre fun-
zioni della città: abitare lavorare e diver-
tirsi. La dimensione sociale della strada
urbana, completamente messa da parte in
favore di quella funzionale, viene, però,
recuperata da Le Corbusier all'interno dei
grandi edifici. 
Nel progetto  per la città da tre milioni di
abitanti, la dimensione relazionale della
strada tradizionale si ritrova, infatti, all'in-
terno del sistema edilizio, nella “rue inte-
rieure” e nella “promenade architectura-
le".
All'esterno, la strada svincolata dal rap-
porto con le cortine edilizie può correre
libera tra gli edifici come le parkways ame-
ricane “fluenti in intimo contatto con la
natura” fanno con il paesaggio27. 
L'automobile si configura come l'assoluta
protagonista di questo spazio destinato al
movimento; una nuova figura spaziale,
quella della strada veloce, viene formal-
mente introdotta come elemento della
città moderna.
Del resto è proprio in questi anni che in
Europa vengono realizzate le prime auto-
strade: strade speciali, extraurbane, desti-
nate prevalentemente al traffico automo-
bilistico28. 
Queste strade costituiscono la risposta alla
diffusione dell'automobile, considerata in
strade veloci, città, paesaggio
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39 Le Corbusier, schizzo sul tema della morte della strada corridoio,
1934
40 Le Corbusier, schema del nuovo modello di strada, 1946
quegli anni un bene di lusso per le classi
sociali più agiate; per la maggior parte dei
paesi europei, infatti, la motorizzazione di
massa non avverrà fino agli anni
Cinquanta/Sessanta.
Per tale motivo, le prime strade per auto-
mobili più che svolgere una reale funzione
di collegamento, sembrano rispondere a
logiche legate al tempo libero ed al piace-
re di viaggiare. Su queste strade si speri-
menta l'ebbrezza della velocità meccanica
e della libertà offerte dall'automobile ed al
tempo stesso, si fugge dalle grandi città
verso le aree rurali, ancora intatte; in un
certo senso, infatti, l'automobile costitui-
sce un ponte tra due realtà - quella della
città e quella della campagna - ancora del
tutto separate29.
Il rapporto visivo con il paesaggio, media-
to dalla nuova percezione dinamica dello
spazio, ed in generale, la dimensione este-
tica del viaggio in automobile, sono consi-
derati elementi fondamentali del progetto
di queste prime strade veloci, che trovano
un riferimento fondamentale nell'espe-
rienza delle parkways americane, i cui echi
arrivano in quel periodo anche in Europa.
Del resto lo stesso Le Corbusier individua
nella parkway un modello per il progetto
della strada nel paesaggio: “L'aspetto
della parkway è nettamente diverso da
quello dell'autostrada: essa vuole essere
innanzitutto una strada gradevole, ricca di
soluzioni paesistiche, e infatti è stata ispi-
rata da motivi d'ordine estetico […] la tec-
nica delle parkways […] diviene (così)
scienza del paesaggio”30.
L'attenzione agli aspetti percettivi e visua-
li dei tracciati costituisce, dunque, l'ele-
mento caratterizzante di alcune esperien-
ze condotte in Europa negli anni Trenta,
che testimoniano come - prima della
seconda guerra mondiale - fosse ancora
presente una riflessione sul ruolo delle
strade veloci come componenti fondamen-
tali del paesaggio.
In Olanda, ad esempio, nel 1933, venne
istituita la Commissie Weg in het Lanscap
(WIL)31 formata da architetti del paesag-
gio, pianificatori, amministratori, storici e
botanici, con il preciso obiettivo di contra-
stare il degrado del paesaggio lungo le
strade e di promuovere un buon progetto
di paesaggio per il sistema stradale. La
Commissione si fece promotrice della pub-
blicazione di una serie di libretti che illu-
stravano “buoni e cattivi” esempi di pro-
gettazione di strade, sostenendo il princi-
pio della necessità di ottenere la “varietà
lungo le strade” al fine di fare del viaggio
in automobile una esperienza piacevole32. 
Negli stessi anni anche in Germania -
durante il Terzo Reich - venne avviata la
costruzione delle prime autostrade; a dif-
ferenza che in altri paesi la costruzione
delle Reichsautobahnen, perseguiva
soprattutto finalità di carattere ideologico,
in quanto obiettivo primario era costruire
“una sorta di autobiografia naturale della
nazione. Un percorso iniziatico lungo il
quale condurre il popolo tedesco alla risco-
perta del proprio vôlk e del proprio desti-
no in Europa”33. 
Ispirandosi al concetto di appropriazione
visuale del paesaggio, espresso dalle par-
kways, si cercò di realizzare delle auto-
strade che consentissero all'automobilista
di immergersi nella scoperta e nella con-
templazione della natura tedesca; finalità
ultima era il rafforzamento dell'identità
nazionale. Per favorire questo obiettivo
venne persino creato il concetto di “auto-
wandern” (girovagare in auto), che faceva
riferimento alla possibilità di usare l'auto-
mobile come strumento di svago, riman-
dando ad una accezione della strada come
strade veloci, città, paesaggio
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“spazio” da vivere non solo in quanto
campo del movimento ma come luogo
vero e proprio34.
Queste esperienze testimoniano, dunque,
l'avvio della conquista del paesaggio da
parte dell'automobile destinata a divenire,
negli anni successivi, la principale prota-
gonista della scena urbana.
2.3 Strade veloci vs paesaggio
L'istanza rifondativa dell'idea di strada
avanzata dal Movimento Moderno, dun-
que, sul piano concreto si traduce, in
buona parte, nella sua specializzazione
come spazio del moto; a tale operazione -
che risponde al principio di separazione
delle funzioni sancito dalla cultura urbani-
stica moderna - in genere, si fa risalire il
progressivo processo di impoverimento
del tema progettuale della strada ed il suo
allontanamento delle discipline architetto-
niche e urbanistiche, una volta venuta
meno la carica innovativa proposta dalle
opere dei grandi maestri del Movimento
Moderno.
Se l'indipendenza tra contesto urbano e
tracciato stradale - teorizzata dagli aspet-
ti più diffusi e schematici del Movimento
Moderno a partire dalle intuizioni lecorbu-
sieriane - ha avuto senza dubbio un ruolo
determinante nel processo di semplifica-
zione monofunzionale della strada e nella
sua riduzione ad elemento autoreferenzia-
le nel territorio, è bene sottolineare come
l'abolizione della rue corridor, non corri-
sponda per Le Corbusier alla rimozione
della strada come elemento primario di
organizzazione del territorio stesso. 
La strada, apparentemente negata come
principio ordinatore dell'impianto urbano,
non solo  viene recuperata all'interno del
sistema edilizio, ma viene reinterpretata
da Le Corbusier come elemento fonda-
mentale di disegno territoriale. 
Il “paradosso lecorbusieriano”35 trova,
così, piena espressione negli schemi ela-
borati nel corso degli anni Trenta per
Buenos Aires, Rio de Janeiro, San Paolo,
Montevideo e soprattutto nel Plan Obus
per Algeri del 1930 in cui “la strada ridi-
venta regolatrice dell'insediamento e del
paesaggio”36.
Questi studi testimoniano, infatti, l'ampia
riflessione condotta da Le Corbusier sul
tema della strada-nastro che sintetizza la
ricerca di un modello insediativo nuovo, in
cui infrastrutture e sistema urbano si fon-
dono instaurando un rapporto dialettico
con il paesaggio naturale contro cui l'ar-
chitettura si staglia. 
È la strada stessa, allora, che diventa
città, come mostrano i disegni per il
Plan Obus, in cui un edificio residen-
ziale nastriforme sostiene l'autostra-
da e unisce i due sobborghi estremi di
Algeri, con un altezza sul suolo varia-
bile da 40 a 60 metri37.
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41 Reichsautobhanen
Autostrada vicino Irschenberg
realizzata durante il Terzo Reich
42 Il concetto di Autowandern
viene creato negli anni '30 in
Germania per indicare le atti-
vità essenzialmente ricreative
connesse c o n  l ' u s o  d e l l e
n u o v e  s t r a d e
Il carattere utopico, e per certi versi pro-
vocatorio, di questi progetti nasconde una
intuizione la cui portata non è stata colta
nei decenni successivi: quella della poten-
zialità delle infrastrutture stradali veloci di
orientare e di strutturare l'espansione
metropolitana. 
Questa appare come una delle lezioni fon-
damentali che ci rimane, una volta spo-
gliate le immagini di le Corbusier - così
come quelle di altre figure protagoniste
del Movimento Moderno - dalla loro carica
propagandistica; l'interpretazione che
nella realtà dei fatti, invece, è stata data a
queste immagini, ha condotto alla riduzio-
ne della strada veloce a spazio tecnico e
specializzato del moto, indipendente ed
autonomo dalla città e dal paesaggio
attraversati.
Come osserva Vittorio Gregotti - commen-
tando la conferenza tenuta da Le
Corbusier a Rio de Janeiro nel 1929, nel
quale questi profetizzava la centralità delle
autostrade sul paesaggio - “ciò che predi-
ceva Le Corbusier […] si è avverato in
molte parti, ma il fatto che le grandi infra-
strutture siano state costruite per logiche
separate è stato fatale proprio alla città ed
al paesaggio che esse intendevano servire”38.
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43 Le Corbusier, Plan Obus per Algeri, 1930. Schizzi di
studio sulla sezione del viadotto.
44 Le Corbusier, Plan Obus per Algeri, 1930. Schizzo
delle abitazioni sotto il viadotto
45 Le Corbusier, schizzo per Rio de Janeiro, 1930 45
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In questo senso, si può dire che la sfida
lanciata dal Movimento Moderno di rifon-
dare l'idea di strada sia andata in gran
parte perduta; esaurita, infatti, la forza
visionaria ed il rigore teorico del lavoro dei
suoi maggiori protagonisti, il tema del pro-
getto della strada veloce e della sua
potenzialità come figura spaziale innovati-
va, è stato progressivamente offuscato
dall'emergere di altre questioni, in partico-
lare quella degli alloggi, che diviene il prin-
cipale ambito di riflessione e sperimenta-
zione dell'architettura e dell'urbanistica
nei decenni successivi.
A partire dal secondo dopoguerra, infatti,
in Europa l'urgenza di far fronte al proble-
ma della casa, contribuisce a consegnare
la progettazione infrastrutturale al campo
disciplinare dell'ingegneria e della tecnica
dei trasporti, proprio nel periodo in cui in
molti paesi europei viene avviata la
costruzione della rete autostradale sotto
l'impulso dell'esplosione della motorizza-
zione di massa39.
E’, infatti, con la ripresa economica degli
anni Cinquanta che l’automobile si trasfor-
ma, nella maggior parte dei paesi europei,
da bene di lusso in bene di consumo
accessibile ad ampie fasce della società,
divenendo il simbolo principale del benes-
sere sociale. Negli anni Sessanta, infatti,
uno degli indicatori più utilizzati per defini-
re il grado di sviluppo di un paese è rap-
presentato proprio dal rapporto tra il
numero di auto ed abitanti, oppure dal
numero di auto presente per famiglia.
La stessa idea di modernità e di progres-
so, dunque, appare indissolubilmente
legata alla diffusione dell'automobile che
consente, tra l’altro, l'affermarsi del feno-
meno delle vacanze di massa.
In Francia la costruzione del sistema auto-
stradale viene avviata nel corso degli anni
Cinquanta - la prima compagnia per le
autostrade, l'ESCOTA, viene creata nel
1956 - per completare il sistema di strade
nazionali. Tra i principali obiettivi della
realizzazione dei nuovi tracciati vi è pro-
prio il miglioramento delle connessioni
lungo gli itinerari delle migrazioni di massa
legate alle vacanze estive. L'urgenza di
soddisfare la crescente domanda interna
di mobilità automobilistica favorisce un
approccio alla progettazione tutto interno
alle discipline ingegneristiche, dove i soli
criteri che orientano la costruzione delle
nuove strade sono legati ai principi della
massima funzionalità ed economicità delle
opere, in quanto non si ritiene necessario
un approccio culturalmente più sensibi-
le40.
Anche in Olanda, negli stessi anni, diviene
una priorità l'adeguamento del sistema
stradale alle nuove esigenze del traffico
automobilistico. Il boom dell'automobile
privata genera nel paese un fenomeno
noto come “verge tourism", connesso
all'utilizzo per attività ricreative, durante il
fine-settimana, delle aree collocate lungo
le principali strade extraurbane da parte di
coloro che possiedono un autoveicolo. Il
“verge-tourism” (poi vietato nel 1965 per
motivi di sicurezza) ha ispirato la proposta
di un gruppo di architetti del paesaggio
olandesi che, nel 1961, pubblica un testo
in cui si prefigura una riorganizzazione del
paesaggio dei polders mediante una nuova
autostrada, tra Amsterdam e Rotterdam,
integrata ad un sistema di servizi, attrez-
zature e spazi verdi per il tempo libero, in
grado di accogliere un milione e mezzo di
persone41. Paul Meurs evidenzia come
questa proposta abbia segnato, in Olanda,
la fine di una riflessione sulle dimensione
culturale e simbolica dell'autostrada,
aprendo, invece, ad una stagione
strade veloci, città, paesaggio
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caratterizzata dall'assoluta indipendenza
tra progetto infrastrutturale e  progetto di
paesaggio42.
Per quanto riguarda l'Italia, durante il
corso degli anni Cinquanta, si avvia la
costruzione di una nuova rete autostrada-
le che, pur assecondando la crescita del
numero delle auto circolanti, è finalizzata,
soprattutto, ad incentivare il settore del-
l'industria automobilistica, di fondamenta-
le importanza per il rilancio economico del
paese; in questa fase la realizzazione dei
nuovi tracciati risponde alla logica di
garantire adeguati collegamenti tra il Nord
ed il Sud del territorio nazionale. Nessuno
spazio è lasciato alla riflessione del rap-
porto tra questi assi ed il paesaggio circo-
stante43.
Paradossalmente, dunque, la diffusione
massiccia dell'automobile coincide con la
perdita di interesse per il tema della pro-
gettazione delle grandi infrastrutture da
parte delle discipline dell'architettura, che,
invece, aveva in qualche modo accompa-
gnato, nei primi trenta anni del
Novecento, la sua comparsa sulla scena
urbana.
A partire dagli anni Sessanta, inoltre, nei
paesi europei più avanzati la rapida cresci-
ta del numero delle automobili asseconda
il formarsi delle aree metropolitane e lo
sviluppo delle periferie; ben presto l'auto-
mobile da bene di consumo superfluo, si
trasforma in un bene necessario, in quanto
consente a chi abita nelle aree periferiche
di spostarsi verso i poli di occupazione
rappresentati soprattutto dalle grandi
industrie.
Il problema della gestione del crescente
traffico all'interno delle maggiori aree
urbane, impone all'attenzione delle ammi-
nistrazioni il tema della realizzazione di
grandi infrastrutture viarie interne alla
città, ritenute indispensabili per la moder-
nizzazione dell'impianto urbano; un tema
con cui, tra gli anni Sessanta e Settanta,
tutte le principali città europee sono
chiamate a confrontarsi.
In particolare, per far fronte ai crescenti
problemi di congestione legati alla costan-
te crescita delle automobili in circolazione,
nel 1959 il Ministero dei Trasporti Inglese
commissiona alla società Colin Buchanan
and Partners uno studio sui problemi del
traffico in ambiente urbano. I risultati di
tale vengono pubblicati nel 1963 nel testo
Traffic in Towns, conosciuto anche come
Buchanan Report, considerato ancora
oggi, nell'ambito delle politiche per la
mobilità urbana, come uno dei principali
riferimenti per le strategie di traffic
calming. 
Il Buchanan Report, riconoscendo che la
crescita del traffico minaccia la qualità
della vita urbana, propone una rigida
separazione tra strade destinate al traffico
veicolare ed un sistema stradale di acces-
so agli edifici. Questa rete secondaria di
strade è riservata prevalentemente ai
pedoni e risulta connessa ad un sistema di
enviromental areas o urban rooms, protet-
te da ogni funzione di transito44.
Se, da un lato, il lavoro di Buchanan risul-
ta di fondamentale importanza in quanto,
per la prima volta, introduce i principi con-
nessi con le strategie di moderazione del
traffico, dall'altro, prefigurando la settoria-
lizzazione delle arterie per il traffico veicolare
e la loro assoluta separazione dal tessuto
urbano, contribuisce, negli anni successivi,
allo svilupparsi di progetti di vere e proprie
autostrade all’interno di molte città
europee45, con esiti spesso devastanti
sull'ambiente urbano.
In effetti, la realizzazione delle grandi
autostrade urbane costituisce uno dei temi 
strade veloci, città, paesaggio
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principali delle rivendicazioni sociali urba-
ne sviluppatesi tra gli anni Sessanta e
Settanta, soprattutto negli Stati Uniti,
dove si assiste al consolidarsi di una ampia
riflessione sul tema strada-società, di cui il
testo del 1961 di Jane Jacobs, The Death
and Life of Great American Cities, rappre-
senta uno degli esempi più noti46. 
Contro la politica di “urban renewal” delle
città, intrapresa dalle amministrazioni
americane mediante la massiccia realizza-
zione di grandi sistemi di autostrade urba-
ne, si scaglia, negli stessi anni, anche
Lewis Mumford che in The Highway and
the City del 1963, sostiene la necessità di
limitare la diffusione dell'auto all'interno
della città  in modo da favorire l’utilizzo di
altri sistemi di trasporto, per porre freno
alla congestione delle aree centrali ed alla
progressiva dispersione delle aree suburbane47.
Nonostante, allora, si assista alla prolifera-
zione di strade veloci ed autostrade dentro
e fuori la città - peraltro in continua espan-
sione - il tema della loro progettazione
risulta ormai completamente demandato
all'ingegneria del traffico e ridotto essen-
zialmente ad una questione di efficienza e
quantità; capacità di portata dei veicoli,
diagramma dei flussi, minimizzazione
degli impatti, sono le espressioni chiave
che, a partire dagli anni Sessanta, accom-
pagnano la realizzazione delle infrastruttu-
re per la viabilità.
Anche se in questi anni, infatti, la mobilità
di macchine e persone è al centro delle
elaborazioni teoriche e progettuali delle
varie correnti dei movimenti di avanguardia
(dai progetti di Walking City e Plug in City,
rispettivamente di Ron Herron e Peter
Cook del gruppo Archigram del 1964, alla
proposta di Ville Spatiale di Yona Friedman
del 1960), le immagini di megastrutture
che vengono prodotte non riescono, forse
per la carica fortemente utopica e spesso
ironica che le contraddistingue, a dare un
reale contributo nella costruzione di un
approccio progettuale innovativo alle
grandi infrastrutture stradali.
In generale, nonostante il valore innovativo
di queste ed altre esperienze isolate, appa-
re chiaramente come si sia determinata la “set-
torializzazione del movimento nei piani e
nelle politiche per il traffico urbano", pro-
vocando, così, “un allontanamento delle
infrastrutture dai materiali del progetto
urbano ed una delega allo ‘specialista’
della loro progettazione”48.
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46-47 Schizzi di enviromental areas o urban rooms, con la
separazione tra pedoni ed automobili. Da Traffic in Town, 1963
48 Gli sventramenti legati alla politica di “urban renewal”: il sistema
delle freeways passante per il centro di Boston, 1972
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Il legame tra progettazione delle infra-
strutture e costruzione dello spazio urbano,
dunque, risulta spezzato, così come
sempre maggiore appare la deriva disci-
plinare tra architettura ed urbanistica; in
questo senso, infatti, il processo di specia-
lizzazione funzionale della strada, avviato
nell'ultimo scorcio dell'Ottocento e tradottosi,
sul piano morfologico e funzionale, nella
sua completa autonomia dal contesto
urbano attraversato, è alimentato anche
dal consumarsi del campo del progetto
urbano - nei primi decenni del Novecento
- come ambito intermedio di discussione e
lavoro tra urbanisti e architetti49.
L'impoverimento delle teorie del
Movimento Moderno e l'incapacità di leg-
gerne a fondo e reinterpretarne la lezione,
allora, hanno impedito di assumere la
strada veloce, che aveva costituito una
delle figure centrali della Modernità, come
elemento strutturante della città e del ter-
ritorio, essa, invece è stata ridotta - al vol-
gere del XX secolo -  a tubo, canale mono-
modale di trasporto che si sovrappone
indifferente ad una città sempre più
estesa sul territorio. 
3.L'ESPERIENZA DELLE PARKWAY
AMERICANE: UN MODELLO PARA-
DIGMATICO
La progressiva specializzazione della strada
intesa come spazio del moto segna anche
il processo che negli Stati Uniti ha condot-
to, nella prima metà del Novecento, alla
trasformazione della tipologia della parkway
– protagonista, nei primi decenni del seco-
lo scorso, della costruzione del sistema di
parchi che oggi costituisce la struttura di
numerose città americane - in quella di
freeway.
La storia dell'evoluzione della parkway che
- nel corso di cinquant'anni - si è trasfor-
mata da passeggiata urbana nel verde, in
autostrada urbana (pur sopravvivendo
nella attuale nozione di strada panoramica
destinata esclusivamente al traffico auto-
mobilistico), infatti, accompagna in modo
strade veloci, città, paesaggio
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significativo la storia della costruzione del
paesaggio americano nei primi decenni del
XX secolo, intrecciandosi, grazie a figure
come quella di Olmested ed Eliot, con il
nascere della disciplina del landscape50.
Quando Le Corbusier, nel tracciare l'imma-
gine della nuova città moderna, affronta il
tema delle autostrade nel paesaggio -
come si è visto - fa esplicito riferimento al
modello americano della strada-parco,
vista come perfetta sintesi tra natura ed
architettura. In realtà, anche la “strada
senza case” prefigurata da Le Corbusier
per sostituire la rue corridor, nella ricerca
di un nuovo rapporto con il sistema degli
spazi aperti, sembra richiamare il modello
della parkway, come mostrano gli schemi
per Rio de Janeiro realizzati negli anni
Venti.
Del resto anche Sigfried Giedion, in Space,
Time and Architecture, nel 1941, aveva
individuato nella parkway uno degli ele-
menti principali della città moderna, in
quanto “essa adempie ad una legge fonda-
mentale della città nascente: separa le
funzioni confuse del traffico e dei veicoli e
dei pedoni. Nello stesso tempo essa dà il
colpo mortale al concetto che la strada
maestra è un'arteria isolata, che attraver-
sa la campagna senza rapporto con que-
sta. Essa è concepita nei termini dell'am-
biente che la circonda, essendo essa stes-
sa una parte della natura. […] La strada-
parco preannunzia la prima tappa nell'evo-
luzione della città futura: abolire la rue
corridor. Essa sembra anticipare il tempo
in cui, compiute le necessarie operazioni
chirurgiche, la città congestionata sarà
ridotta alla sua misura normale […]. Allora
la strada-parco passerà attraverso la città
come oggi passa attraverso il paesaggio;
altrettanto libera e flessibile che la pianta
stessa della casa americana”51.
La parkway - che costituisce, ancora oggi,
uno degli elementi più tipici delle città, dei
sobborghi e dei parchi nazionali america-
ni52 - rappresenta, dunque, una figura
centrale nell'ambito della ricerca relativa
al rapporto strada veloce/paesaggio in
quanto introduce un modo diverso di frui-
re della natura e permette di costruire una
nuova estetica legata alla percezione dina-
mica. 
3.1 Progettare il movimento
Le parkways nascono nell'ultimo scorcio
del XIX secolo come passeggiate alberate
- sul modello delle avenue europee - rea-
lizzate per collegare diversi parchi urbani
tra loro, oppure, il centro delle città con le
aree verdi localizzate in zone periferiche;
in ogni caso, costituiscono una sorta di
prolungamento dei parchi all'interno delle
aree urbane ed hanno la funzione di un
vero e proprio spazio pubblico53.
Questa accezione iniziale viene ben presto
ampliata, come dimostra il progetto che
Frederick Law Olmested realizza insieme a
Charles Eliot per Boston tra il 1894 ed il
1902; si tratta del così detto  “Emerald
Necklace", un articolato sistema di boule-
vards, strade carrabili e parchi lineari che
mira a connettere il centro di Boston con i
suoi sobborghi mediante la creazione di
nuovi parchi e la riqualificazione di alcune
aree paludose lungo il Charles River. Il
progetto prevede la differenziazione dei
percorsi pedonali da quelli carrabili ed una
rete di accessi alle attrezzature ed ai ser-
vizi presenti. Un sistema integrato, dun-
que, di parchi e parkways in cui i collega-
menti tra i parchi sono “della stessa
importanza delle riserve effettive di verde
e, in alcuni casi, persino più apprezzati
visto che sono più facilmente accessibili ad
un maggior numero di persone data la loro
estensione lineare”54.
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52-53 L'Emerald Necklace di Boston, il sistema di parchi e
parkways venne completato tra il 1894 ed 1902. 
St ra lc io  de l la  p lan imetr ia  da Common a Frank l in  Park
e sez ion i  t ipo de i  v ia l i .
54-55 Il progetto del Bronx River Parkway, completato nel 1925, è il
primo che nasce con l'intento specifico di trasformare una gita in
automobile nell'equivalente di una passeggiata nel verde.
Planimetria e disegno di un sovrappasso.
Le parkways, allora, “non sono delle sem-
plici strade ma delle vere e proprie parti di
città dotate di proprie specifiche preroga-
tive ambientali che si affiancano alla rete
dei parchi - il park system - l'elemento
caratterizzante delle nascenti città ameri-
cane”55. 
Il progetto di Olmested ed Eliot per Boston
costituisce una delle prime e migliori appli-
cazioni pratiche dell'idea del park system,
in grado di conferire alla città una struttu-
ra urbanistica moderna ed una qualità
ambientale tutt'ora riscontrabile.
Il grande interesse suscitato da tale pro-
getto conduce, nei primi decenni del
Novecento, ad una estesa applicazione
della tipologia della parkway ed al suo suc-
cesso anche in Europa. 
Negli Stati Uniti la realizzazione delle stra-
de-parco appare, peraltro, strettamente
legata all'affermazione dell'automobile
come mezzo di trasporto individuale che,
in questo paese, raggiunge un elevato
livello di diffusione già tra gli anni Venti e
gli anni Trenta56; l'idea di parkway che si
afferma in questo periodo è quella di un
passaggio  “informale” nella natura che
consente a coloro che abitano in città, di
accedere ad un sistema attrezzato di aree
verdi e spazi aperti e di sperimentare il
nascente piacere di guidare57.
La realizzazione di numerose nuove strade
risponde, dunque, all'esigenza di aprire le
aree rurali agli autoveicoli, come osserva
lo stesso Eliot: “La velocità dell’automobi-
le ha aperto la campagna ai proprietari di
auto. L’intero paese si è trasformato in un
parco per automobilisti”58.
La prima vera parkway progettata per il
traffico automobilistico è probabilmente la
Bronx River Parkway, che inaugura una
nuova fase nell'evoluzione di tale tipolo-
gia; terminata nel 1925, la strada, lunga
circa 25 km e con una ampiezza tale da
consentire la presenza di quattro corsie,
collega il Bronx con la contea di
Westchester. La realizzazione della par-
kway diviene anche l'occasione per una
vasta opera di bonifica delle aree paludo-
se lungo il Bronx River, attraverso cui
diviene possibile la costruzione di un gran-
de parco lineare, con una larghezza varia-
bile tra  i 60 ed 300 metri, in mezzo al
quale corre la nuova strada. L'introduzione
di una serie di innovazioni, tra cui il con-
cetto di “accesso limitato” e l'utilizzo di
cavalcavia per il traffico di attraversamen-
to, consentono di evitare gli incroci a raso,
assicurando una maggiore fluidità allo
scorrimento degli autoveicoli.
Nei primi decenni del XX secolo, dunque,
attraverso il progetto di parkways, non
solo si realizza un sistema di spazi desti-
nato al tempo libero ed allo svago (il cui
accesso risulta perciò vietato ai veicoli
commerciali), ma si cerca di “valorizzare le
riserve naturali esistenti all'interno o vici-
no alle città oppure di rendere allettanti
alcuni paesaggi pastorali precedentemen-
te inaccessibili alla popolazione non rura-
le”59.
Christian Zapatka rileva come la maggior
parte di questi progetti, nascendo da esi-
genze di carattere sanitario, fossero volti
alla bonifica di paludi e di vaste quantità di
acque inquinate che vengono trasformate
in aree parco; si tratta, dunque, di una
ottimizzazione delle risorse naturali dispo-
nibili, che costituisce una caratteristica
costante della storia della costruzione del
paesaggio americano.
Le parkways, dunque, sono lo strumento
fondamentale mediante cui si costruisce la
struttura urbana su cui si sviluppa la città;
strade-parco e parchi sono progettati
come un sistema integrato di aree verdi,
strade veloci, città, paesaggio
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attrezzature collettive (parcheggi, aree
attrezzate per lo sport, percorsi pedonali e
ciclabili, biblioteche, padiglioni per spetta-
coli…etc.) ed in alcuni casi, aree residen-
ziali.  Attraverso il park system, allora, si
orientano i processi di trasformazione e
sviluppo del sistema urbano. 
A questo proposito, Zapatka, osservando
come la realizzazione di numerose par-
kway nel periodo tra gli anni Venti e gli
anni Trenta sia coincisa con il processo di
suburbanizzazione della città americana,
avanza l'ipotesi che proprio queste infra-
strutture - concepite per creare sistemi di
aree verdi ed attrezzature per il tempo
libero fruibili mediante l'automobile -
abbiano contribuito a favorire ulteriormen-
te tale processo60. 
Le parkway, infatti, offrendo un agevole
collegamento tra città e aree periferiche,
hanno reso possibile vivere nei vasti quar-
tieri suburbani che crescevano intorno alle
città; la motorizzazione di massa, ha spin-
to, così, ad utilizzare le parkways sempre
più frequentemente per gli spostamenti
pendolari piuttosto che per l'intento
ricreativo per cui erano state concepite.
A partire dagli anni Quaranta, dunque, le
parkways suburbane si trasformano pro-
gressivamente in strade veloci di attraver-
samento mentre la crescente domanda di
mobilità conduce all'introduzione di una
nuova tipologia di strada, la freeway,
appositamente pensata per il traffico di
scorrimento61. 
È all'insegna di questo passaggio - dalle
parkways alle freeways - che ha luogo, nel
secondo dopoguerra, la realizzazione del-
l'imponente sistema di infrastrutture stra-
dali nell'area metropolitana di New York
sotto l'egida di Robert Moses62.
Moses, attraverso la realizzazione del cir-
cumferential parkway, terminato nel
1944, tenta di creare un sistema integrato
di parkways, parchi lineari e attrezzature
collettive intorno la città di New York con
la funzione di collegare il centro della città
ai sobborghi, in modo da ridurre la pres-
sione su alcune parti del sistema urbano
ed ottenere una distribuzione più raziona-
le della popolazione; in realtà, questo
sistema ha finito per funzionare come un
insieme di vere e proprie strade a scorri-
mento veloce che hanno tagliato in due
alcuni quartieri, perdendo qualunque
caratteristica legata all'idea originaria di
parkway.
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56-57Viste dell'Hudson River Parkway di New York, uno degli esem-
pi più notevoli di parkway urbano/suburbano che collega la città con
i sobborghi settentrionali della Contea di Westchester. La parkway
fa parte delle opere promosse da Robert Moses.
58 Vista della Gowanus Elevated Parkway di Brooklyn a New York
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Del resto, nel corso degli anni cinquanta,
la tipologia della parkway risulta ormai
superata dall'utilizzo delle freeways. A
partire da tale periodo, la nozione di par-
kway continua a sopravvivere solo in rela-
zione alle grandi strade panoramiche
costruite con fondi federali - le così dette
parkways nazionali - che consentono la
connessione interstatale.
Queste parkways, costruite e gestite dal
National Park Service a partire dagli anni
Trenta, rispondono ad obiettivi diversi da
quelli delle parkways “urbane” e “suburba-
ne"; i loro tracciati sono studiati in modo
da attraversare alcune delle zone naturali-
sticamente più spettacolari e selvagge del
paese o da toccare luoghi di particolare
interesse storico, realizzando degli itinera-
ri turistici in mezzo alla natura e rendendo
accessibili alla motorizzazione di massa le
zone più remote degli Stati Uniti63.
A tale proposito Zapatka osserva che
“forse è proprio all'interno del contesto di
un paesaggio aperto che meglio si com-
prende l'intento originale del ‘park-way’,
inteso come strada che corre attraverso la
natura […]. La creazione di parkway nazio-
nali ha determinato lo scollamento del
concetto di parkway da qualsiasi riferi-
mento ad un contesto urbano o suburba-
no. L'essenza dell'idea originale sarebbe
stata recuperata nel piacere di guidare soli
immersi nel paesaggio”64.
Elemento comune alle parkway suburbane
ed a quelle nazionali, infatti, è la centrali-
tà attribuita allo sguardo del guidatore,
che costituisce l'elemento in base al quale
si strutturano i tracciati stradali, nell'inten-
to di “elevare ciò che normalmente ci si
aspetta da un viaggio in autostrada al
livello di un'esperienza piacevole”65. 
Questo obiettivo viene raggiunto attraver-
so l'organizzazione delle visuali dell'auto-
mobilista secondo delle sequenze che,
alternando aperture e chiusure, scorci e
prospettive, creano effetti scenici e viste
sul paesaggio; infatti, il terreno viene
modellato e le specie vegetali disposte in
modo tale che per il guidatore “salire e
scendere per i lunghi pendii […] non ras-
somigli a null'altro più che allo scorrere
con gli sci sulla neve intatta”66.
La percezione cinematica costituisce, dun-
que, una componente fondamentale del
progetto di strada-parco che recupera,
così, alcuni principi propri dell'arte inglese
dei giardini del XVIII secolo. 
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59 Vista de l la  Gowanus Elevated Parkway d i  B r o o k l y n
a New York.  La parkway,  rea l izzata negl i  anni  '40 è un
sempl ice v i a d o t t o  c h e  a t t r a v e r s a  i l  t e s s u t o  u r b a n o ,
p r e a n n u n c i a n d o  l e  s u c c e s s i v e  s u p e r s t r a d e  u r b a n e
come la  Bronx River  Expressway del  1953 o la  Centra l
Ar tery  d i  Boston de l  1966.
Non è un caso, infatti, che l'esperienza
delle parkways maturi nell'ambito delle
discipline del landscaping di matrice
anglosassone, attraverso personaggi del
calibro di Olmested ed Eliot. 
Le parkways, infatti, sono pensate per
essere percorse in auto e, dunque, il pas-
saggio lungo i tracciati è organizzato in
modo tale da essere fruibile per un osser-
vatore in movimento, proprio come avve-
niva nella progettazione delle “scene” del
giardino all'inglese. Allo sguardo dell'os-
servatore che percorrendo dei sentieri
ondulati, scopre il paesaggio attraverso
una sequenza di quadri in successione, si
sostituisce, così, nella strada-parco, il
punto di vista del guidatore67.
Se nelle parkways urbane e suburbane
l'apertura di viste sul paesaggio rappre-
senta soprattutto un modo per rendere
piacevole il viaggio in auto, nelle parkways
nazionali, la spettacolarità delle visuali che
accompagnano i tracciati persegue anche
l'intento di illustrare la bellezza naturale
del continente americano. In questi casi il
tracciato della parkway diventa il filo con-
duttore di un racconto biografico del paese
in cui si celebra il mito della natura ameri-
cana; mediante le parkways non si realiz-
za, dunque, solo la connessione fisica tra
due luoghi ma si costruisce l'ambiente
all'interno del quale collocare una espe-
rienza unica di conoscenza e fruizione del
paesaggio68.
4.PAESAGGI VELOCI
Il tema della percezione dinamica del pae-
saggio - al centro dell'esperienza delle
parkways - costituisce, senza dubbio, uno
degli aspetti progettuali più fertili nell'am-
bito della realizzazione di nuove infrastrut-
ture per la mobilità; tale tema si impone
all'attenzione generale quando la velocità
meccanica  irrompe nell'esperienza
umana, generando un radicale mutamen-
to nelle modalità con cui l'uomo entra in
relazione con il territorio. La ferrovia prima
e l'automobile poi, introducono un nuovo
punto di vista sul paesaggio e sullo spazio
urbano, modificando per sempre il modo
di percepire le distanze.
Per comprendere l'epocale rottura che si
produce nella società con la nascita della
ferrovia nel corso del XIX secolo, basta
pensare al fatto che alla sua comparsa,
questa è percepita come una forza in
grado di annullare lo spazio ed il tempo,
come una vera e propria “macchina del-
l'impossibile”69.
La ferrovia, infatti, alterando i tradizionali
rapporti tra distanze da percorrere e tempi
necessari a percorrerle, produce una ridu-
zione dei tempi di viaggio che risulta spe-
culare all'abbreviazione delle distanze70;
quando le prime locomotive entrano in
funzione, sembra, così, verificarsi improv-
visamente una contrazione degli spazi, per
cui diventa possibile raggiungere in un
tempo relativamente breve luoghi per i
quali fino a poco tempo prima occorreva-
no giorni di viaggio in carrozza o a caval-
lo. Il nuovo mezzo di trasporto sembra
definire, allora, una nuova geografia basa-
ta sulla velocità, “una geografia condensa-
ta”71.
Tutto ciò ha prodotto effetti notevoli anche
sulle modalità di percezione dello spazio;
Wolfang Schivelbausch, nel suo saggio
sulla storia dei viaggi in ferrovia, racconta
come, dopo la sua comparsa, l'osservato-
re abbia dovuto elaborare un nuovo tipo di
visione - definita panoramatica - in cui si
perde la profondità di campo a favore di
una visione sintetica in cui oggetti più vici-
ni si volatizzano mentre si percepisce lo
sfondo e ciò che si trova più lontano. Il
strade veloci, città, paesaggio
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viaggiatore percepisce il paesaggio che
scorre sul finestrino del treno come un
quadro, o meglio, come una successione
di quadri o scene poiché la velocità modi-
fica continuamente il suo punto di vista.
Per lo sguardo panoramatico, allora: “La
mobilità che per un sensorio orientato
secondo la tradizione […] è l'agente del
dissolvimento della realtà […] rappresenta
la base della nuova normalità. Per questo
sguardo non esiste più dissolvimento per-
ché la realtà dissolta è diventata la sua
normale, o, per dirla con altre parola, per-
ché lo spazio nel quale il dissolvimento si
manifestava con maggiore evidenza, il
primo piano, per lo sguardo panoramatico
non esiste più”72.
Questa rivoluzione del modo di relazionar-
si al paesaggio introdotta dalla ferrovia nel
corso del XIX secolo prepara, in qualche
modo, alla comparsa dell'automobile nei
primi decenni del XX secolo. 
Se il treno ha abituato l'individuo ad nuovo
tipo di visione, mediata dalla velocità, l'au-
tomobile amplia ulteriormente le possibili-
tà di percezione dinamica, anche perché il
viaggiatore da soggetto passivo che viene
trasportato da un luogo all'altro, si trasfor-
ma nel protagonista assoluto del proprio
movimento, potendo scegliere liberamen-
te il suo percorso73.
Con l'avvento dell'automobile lo spazio,
dunque viene ulteriormente decomposto
in una sequenza di immagini che frantuma
la visione dell'autista secondo punti di
vista molteplici, come viene ben espresso
dalla ricerca condotta in questi anni dal-
l'avanguardia futurista.
Il movimento e la velocità diventano,
infatti, i principali temi dei lavori di Balla,
Boccioni e Severini, in cui affiora - come
osserva Corbòz - un'idea di spazio che
esprime il superamento della dimensione
assoluta dello spazio newtoniano in favore
di una nuova “sensibilità topologica” in
base alla quale il tempo è come una com-
ponente fondamentale dello spazio74. 
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60 Umberto Boccioni, Stati d'animo II. Quelli che vanno, 1912
61 Giacomo Balla, Velocità d'automobile+luce, 1913
62 Marcel Duchamp, Nudo che scende le scale, n. 2,
1912
Un ulteriore passaggio, in questo senso, si
compie attraverso le versioni del “Nudo
che scende le scale” realizzate tra il 1911
ed 1912 da Marcel Duchamp, in cui il ten-
tativo di dipingere in una unica immagine
i movimenti successivi di una donna inten-
ta a scendere le scale, concretizza l'aboli-
zione dell'unità di tempo e luogo75.
È possibile affermare, allora, che l'avvento
della velocità meccanica ha trasformato le
modalità di lettura del paesaggio, introdu-
cendo la percezione in movimento; il mol-
tiplicarsi dei punti di vista, ha restituito al
viaggiatore una visione dell'ambiente cir-
costante articolata in una serie di sequen-
ze successive che - come in un film -
danno luogo ad una narrazione, caratteriz-
zata da un proprio ritmo. 
In questo senso, la strada veloce si è
posta  come canale privilegiato di lettura
ed interpretazione di un dato territorio;
eppure, la centralità della percezione dina-
mica in quanto strumento di appropriazio-
ne visuale del paesaggio, è stata scarsa-
mente indagata dalle discipline che si
occupano della progettazione infrastruttu-
rale; nell'ambito del processo di progressi-
va specializzazione funzionale delle strade
veloci, infatti, la dimensione estetica e
percettiva è stata del tutto trascurata, a
meno di alcune significative esperienze
che costituiscono ancora oggi un riferi-
mento fondamentale. 
Tra queste un rilievo centrale è assunto dal
lavoro condotto negli anni Sessanta da
Kevin Lynch che, nell'ambito delle ricerche
promosse dal M.I.T. di Boston, propone un
modo diverso di guardare alle infrastruttu-
re stradali, viste come un elemento urba-
no in grado di contribuire positivamente
alla comprensione ed alla identificazione
della città76.
4.1 Lo sguardo del roaduser
Con la pubblicazione nel 1964 di The View
from the Road, Kevin Lynch, Donald
Appleyard e John R. Myer, sono i primi a
tentare di costruire un metodo di lettura
del paesaggio urbano visto dalla strada,
riportando l'attenzione sulla percezione
dinamica come strumento di analisi ed
interpretazione dello spazio.
Dopo l'esperienza delle parkways - a cui
Lynch esplicitamente fa riferimento - il
tema dello sguardo del guidatore, infatti,
era stato messo da parte a favore di uno
sguardo esterno sull'infrastruttura, di tipo
oggettivo. Le prefigurazioni dello stesso Le
Corbusier mostrano sempre la strada
come oggetto architettonico, che viene
percepito dal di fuori secondo una visione
dall'alto, che ne coglie soprattutto il valo-
re come figura portante del territorio.
Successivamente, l'impoverimento del
tema della progettazione della strada
veloce che segue la stagione moderna,
non ha lasciato molto spazio ad una rifles-
sione sul  valore estetico della strada, seb-
bene - come si è osservato - nel corso
degli anni Sessanta, in Europa ed ancora
di più negli Stati Uniti, strade veloci ed
autostrade segnino prepotentemente il
paesaggio, dentro e fuori le città.
In realtà, in questo periodo, sono rintrac-
ciabili alcuni lavori  che affrontano il tema
della qualità estetica del paesaggio lungo
le grandi strade; il testo di Sylvia Crowe,
The landscape of the roads, pubblicato nel
1960, ad esempio, è caratterizzato dall'at-
tenzione alle regole di organizzazione
degli elementi presenti lungo i tracciati
(alberature, riporti, dislivelli…etc.).
Obiettivo di fondo è quello di inserire la
strada nel paesaggio nel modo più grade-
vole possibile, secondo un approccio tipico
delle discipline del landscaping di matrice
anglosassone, che richiama direttamente
strade veloci, città, paesaggio
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l'esperienza di Olmested77. 
Lo studio condotto dal gruppo del M.I.T.,
supera decisamente questo tipo di logica,
proponendo l'autostrada urbana come
strumento per conferire al territorio ed alla
città una forma ed una immagine signifi-
cative. Questo a partire dall'applicazione
di una strategia per l'interpretazione della
forma urbana basata sui concetti chiave di
immagine percettiva e di lettura sequen-
ziale dell'immagine, che consente di
costruire un metodo per l'analisi ed il dise-
gno delle strade veloci78. 
Per gli autori, oggetto del lavoro è, dun-
que, l'estetica delle autostrade e, più spe-
cificatamente, “il modo in cui esse appaio-
no a chi viaggia in automobile e ciò che
questo implica nella loro progettazione”79.
L’interesse per l’estetica delle autostrade
nasce dalla “preoccupazione dell’assenza
di forma visuale delle nostre città e dall’in-
tuizione che le strade a scorrimento velo-
ce potrebbero rappresentare uno dei
mezzi più efficaci per ridare coerenza ed
ordine alla nuova scala metropolitana”80.
A partire da queste premesse, si punta a
trasformare l'esperienza del viaggio in
autostrada in qualcosa di positivo; ciò
significa tentare di costruire strade in cui
movimento, spazio e visuale sono organiz-
zate in modo godibile per l'automobilista.
Si riafferma, così, la centralità del viaggia-
tore che non è più semplicemente condu-
cente o passeggero ma un individuo che
attraversa il territorio e lo legge mediante
la strada, mentre la velocità media il suo
rapporto con il paesaggio. Il tragitto stra-
dale si configura, allora, come esperienza
di orientamento nello spazio, come possi-
bilità di interpretare e riconoscere i luoghi,
intervenendo sulla continuità di margini e
sui ritmi delle sequenze.
La strada, infatti, è vista come una
sequenza spaziale continua che scorre
davanti agli occhi del conducente, il cui
andamento (curve, piani, salite,
discese…etc.) viene analizzato in relazione
alla velocità dell'auto, alla disposizione di
elementi di diversa natura lungo il percor-
so (ponti, edifici, elementi naturali…etc.),
ed all'attenzione del guidatore, esaminan-
do le possibili reazioni percettive in pre-
senza di determinate visuali (aperto, chiu-
so…etc.).
Il fine è quello di capire quali tecniche uti-
lizzare per poter “dirigere e configurare le
impressioni dell'automobilista”81 che viag-
gia lungo la strada. 
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63 Donald Appleyard, Kevin Lynch, John R. Myer, The view from the
road, 1964. Esempi di lettura percettiva degli elementi del paesag-
gio urbano visto dall'autostrada.
L'esperienza visiva e percettiva del roadu-
ser viene, dunque, analizzata al fine di
costruire un nuovo linguaggio grafico per
descrivere le sequenze visuali percepite
lungo una autostrada.
Gli obiettivi principali da perseguire sono
quelli di riuscire ad offrire all’osservatore
una forma sequenziale coerente e conti-
nua in cui sia presente un ritmo equilibra-
to nel succedersi dei vari elementi e spazi. 
Questa forma sequenziale può essere
costruita sulla base di una corretta orga-
nizzazione delle sensazioni di moto e di
spazio indotte  dalla strada; ciò significa
gestire correttamente curvature, tratti ret-
tilinei, salite e discese (elementi connessi
con le sensazioni di moto), così come trin-
cee, rilevati, filtri, aperture (elementi con-
nessi con le sensazioni di spazio).
Contribuiscono a definire una corretta
forma sequenziale anche le variazioni di
luce, colore e trama delle strada o dei det-
tagli ai lati della strada stessa, anche sti-
molando sensi diversi dalla vista come
l’udito, l’odorato ed il tatto. 
Risulta, inoltre, necessario riuscire a ren-
dere più chiara l’immagine che il condu-
cente ha dall’ambiente attraversato; l’au-
tomobilista deve essere in grado di ricono-
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64 Donald Appleyard, Kevin Lynch, John R. Myer, The view from the road,
1964. Esempi di lettura percettiva degli elementi del paesaggio urbano
visto dall'autostrada.
65 Donald Appleyard, Kevin Lynch, John R. Myer, The view from the road,
1964. Diagrammi sintetici spazio-movimento-visione, realizzati in relazione
all'analisi della Northeast Expressway di Boston
scere le principali caratteristiche del pae-
saggio e di percepire la sensazione di avvi-
cinarsi o allontanarsi da queste. 
Infine, attraverso il progetto di un'auto-
strada, si deve tentare di approfondire la
comprensione che l’osservatore ha del-
l’ambiente in cui si trova; “il lato della
strada dovrebbe essere un libro affasci-
nante da leggere lungo il viaggio”82.
Secondo gli autori, il soddisfacimento di
questi obiettivi in maniera trasversale,
dovrebbe consentire di trasformare il viag-
gio in autostrada in un’esperienza piace-
vole, in grado di offrire una maggiore
comprensione degli spazi attraversati.
Questi principi teorici sono stati applicati
da Lynch, Appleyard e Myer all'analisi della
Northeast Expressway di Boston, al fine di
mostrare come arrivare a dei diagrammi
sintetici spazio-movimento-visione in
grado di restituire l'immagine della strada
così come percepita dagli utenti. Questi
diagrammi che esprimono visivamente il
percorso, costituiscono, per gli autori, lo
strumento a partire dal quale “regolare la
comprensione della strada attraverso
interventi che operano delle vere e proprie
manipolazioni percettive”83.
La lucida trattazione di Lynch, Appleyard e
Myer, può essere oggi riguardata al fine di
costruire un approccio progettuale alle
grandi infrastrutture stradali attento alle
caratteristiche specifiche di un dato luogo
ed al modo con cui queste entrano in rela-
zione con il roaduser.
Il tema della percezione dinamica costitui-
sce, infatti, una delle questioni più dense
di ricadute per il ripensamento del ruolo
delle strade veloci nel paesaggio contem-
poraneo, tema che - dopo Lynch - è stato
affrontato secondo un approccio differen-
te, ad esempio, nei lavori di Robert Venturi
e Reyner Banham84 e che, oggi, risulta
ulteriormente arricchito dalle ricerche con-
dotte da artisti come Richard Serra che, da
tempo, indaga sulle modalità con le quali il
movimento incide sulla percezione dello
spazio.
Il lavoro di Serra contribuisce a sviluppare
quella “nuova sensibilità topologica” di cui
parla Corbòz, necessaria a rivedere il con-
cetto stesso di spazio nell'ambito delle
discipline che si occupano della città. 
Nelle opere di Serra, infatti, l’osservatore
è chiamato ad esplorare i manufatti da
punti di vista multipli, muovendosi attorno
ad essi e talvolta al loro interno; in questo
modo lo spettatore, attraverso le sculture,
si relaziona al paesaggio circostante in un
dialogo che ha la primaria funzione di dare
una nuova valenza all'abituale percezione
della realtà.
Il rapporto percettivo che si instaura, così,
tra l’osservatore in movimento ed il manu-
fatto costituisce l’essenza stessa dell’espe-
rienza artistica.
Del resto, al di fuori dei confini disciplinari
dell'architettura e dell'urbanistica, sono
numerose le forme d’arte che, ormai da
tempo, si confrontano con le potenzialità
che gli spazi del transito possiedono nel
definire nuovi valori estetici per la città
contemporanea. Richard Ingersoll, nel
proporre le infrastrutture per la mobilità
come “ready-mades” a scala urbana85,
sottolinea, ad esempio, come la produzione
cinematografica di Wim Wenders abbia
saputo mostrare il modo con cui funziona
la visione ad alta velocità, ipotizzando una
teoria dello sguardo in movimento legata
essenzialmente ai luoghi del transito ed al
valore figurativo che le immagini di questi
assumono nella città.
Forse proprio a partire dai contributi forni-
ti da altri campi disciplinari, negli ultimi
strade veloci, città, paesaggio
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anni, lo sguardo del guidatore - al centro
della riflessione sulla forma estetica delle
autostrade urbane in The view from the
road – è divenuto nuovamente oggetto di
attenzione da parte di architetti ed urbani-
sti che, sull'onda del rinnovato interesse
per il tema della progettazione delle infra-
strutture, hanno riscoperto l'esperienza
lynchiana.
In particolare, il punto di vista del roadu-
ser costituisce il tema principale attorno a
cui si sono articolate le ricerche presenta-
te alla I Biennale Internazionale di
Architettura di Rotterdam del 2003 sul
tema della mobilità86. 
Il presupposto da cui partire per i curatori
della Biennale, è stato quello di considera-
re l'automobile non come semplice mezzo
che consente il trasporto da un punto ad
un altro dello spazio, ma come “una stan-
za con vista”87; ciò implica, allora, che i
tracciati della mobilità non sono solo spazi
per il traffico ma anche spazi pubblici, in
cui le persone trascorrono una parte non
trascurabile del loro tempo88.
In questo senso, il motto “una stanza con
vista” persegue - come osserva Francine
Houben - un intento polemico, in quanto
“assume il punto di punto di vista del viag-
giatore o del roaduser come modalità
mediante cui esplorare il tema della mobi-
lità", al fine di “indagare come la mobilità
influenzi la vita di ogni giorno, […] e sco-
prire i punti di contatto e le contraddizioni
tra mondi che fino ad ora sono stati tenu-
ti separati, chiusi nello sguardo frammen-
tario delle specializzazioni tecniche”89.
Nell'ambito della Biennale, in particolare,
è stata presentata la ricerca Holland
Avenue, realizzata dallo studio Mecanoo
nel 200190 nell'ambito del programma
Roads to the Future, del Ministero dei
Trasporti dei Lavori Pubblici Olandese
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat)91.
Oggetto del lavoro è una analisi del sistema di
autostrade che collega le città all'interno
dell'area della Randstad92, condotta assu-
mendo come principale punto di vista lo
sguardo del guidatore, a partire dall'idea
di considerare l'autostrada come uno vero
e proprio spazio pubblico, “come un
ambiente che è esso stesso un luogo”93.
Sulla base di queste premesse, l'indagine
svolta sul circuito della Randstad94 si è
fondata, oltre che sull'analisi di dati relativi al
numero ed al tipo di veicoli in circolazione,
alle distanze mediamente percorse da ciascun
veicolo, ai motivi più ricorrenti di utilizzo
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66 Richard Serra, Fulcrum, 1987, Londra
67 Richard Serra, My Curves Are Not Mad, Nasher Sculpture
Center, Dallas, Texas, 1987  
delle autostrade, alle condizione fisiche
della strada e di tutti gli elementi che la
compongono, anche su delle riprese video
dell'intero tracciato, realizzate installando
quattro videocamere in un auto che hanno
filmato circa 153 chilometri di autostrade.
Partendo dai risultati di questa indagine, il
team di ricerca ha tentato di sviluppare un
approccio progettuale all'autostrada, indi-
viduando possibili strategie  e strumenti di
intervento, a partire da tre concetti chiave
relativi ad altrettanti ambiti spaziali propri
della strada che, nel loro insieme,
determinano ed influenzano la vista del
roaduser: road, verge e field95.
Per ciascuno di questi ambiti sono state indivi-
duate delle strategie progettuali che, agendo
sulla forma spaziale della strada e dei suoi mar-
gini e sulla organizzazione dei materiali urbani e
naturali lungo il tracciato, consentono di prefigu-
rare nuovi rapporti funzionali e percettivi tra
strada, roaduser ed ambiente circostante. 
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68 Mecanoo, Holland Avenue. Design Road Atlas, 2003. Gli ambiti spaziali individuati da road, verge e field.
69-70 Mecanoo, Holland Avenue, 2003. Road -Design Strategies. 
Il team di ricerca ha individuato per l'ambito spaziale della strada, 4 principali strategie progettuali - Road Surface, Road Form, Road Building,
Road-Filed Crossino/Links - che fanno, rispettivamente, riferimento alla possibilità di agire: sulla superficie stradale vera e propria che può
essere utilizzata come strumento di comunicazione con il conducente; sulla forma della carreggiata mediante la moltiplicazione delle corsie o la
loro scomposizione verticale ed orizzontale; sul rapporto morfologico/funzionale/percettivo tra la strada e gli edifici circostanti; sulle modalità inter-
sezione della strada con manufatti urbani o sistemi naturali.
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71-72 Mecanoo, Holland Avenue, 2003.
Verge -Design Strategies.
Le strategie progettuali individuate per
agire sull'ambito spaziale "verge", sono
espresse dagli slogan: "Purge the
verge" e "Identify the Verge".
Il primo slogan fa riferimento alla possibi-
lità di eliminare le aree di risulta colloca-
te tra strada e sistema urbano e/o
naturale, amplificando lo spazio del
"field".
Il secondo, suggerisce di ag i re  su ta l i
t ipo log ie  d i  spaz i  mediante in ter -
vent i  volti a caratterizzarli fortemente,
anche introducendo funzioni inusuali.
7
73-74 Mecanoo, Holland Avenue, 2003.
Field -Design Strategies.
Per quanto riguarda l'ambito spaziale
"field", il team di ricerca suggerisce la
necessità di amplificare i rapporti visivi e
percettivi tra roaduser e paesaggi attra-
versati, agendo sulla organizzazione
delle visuali in relazione ai contesti
attraversati (Open  Landscape
Panoramas, Urban Panoramas).
La strategia progettuale complessiva
scaturisce, dunque, dal montaggio in
sequenza delle strategie progettuali rela-
tive a ciascun ambito spaziale, la cui
interrelazione produce infinite nuove confi-
gurazioni del sistema road/verge/field.
Tra gli aspetti più interessanti della ricerca
condotta dai Mecanoo, vi è il tentativo di
utilizzare la prospettiva del road user per
costruire una possibile metodologia
progettuale che tenga conto della
valenza strada come “spazio pubblico”,
come figura fondamentale della città e del
territorio contemporanei.
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1.IL PROGETTO DI STRADE VELOCI.
ALCUNE ESPERIENZE EUROPEE
La necessità di affrontare i problemi posti
dalle trasformazioni dei modi dell'abitare
contemporaneo, nell'ambito di un più
generale ripensamento sulla forma ed il
funzionamento della città e del territorio,
ha dato vita a una stagione quanto mai
fertile per la produzione di progetti ed
opere nel campo delle infrastrutture, che
ha preso vita in Europa negli ultimi
anni, in un clima, peraltro, di costante
aggiornamento nella concezione delle
infrastrutture stesse1.
All'interno del quadro complessivo di spe-
rimentazione che si è andato delineando e
che risulta di continuo alimentato dalla
realizzazione di grandi e piccole opere e
dal moltiplicarsi delle occasioni di riflessio-
ne e dibattito, trova, ovviamente, spazio
anche il tema del progetto di autostrade e
strade veloci.
I processi di riorganizzazione/ristruttura-
zione di ampie parti della città consolidata,
da un lato, e la necessità di ricercare nuovi
equilibri e gerarchie tra la molteplicità di
scale e funzioni che caratterizzano porzioni
di territorio diffusamente urbanizzato,
dall'altro, sollecitano, infatti, la ricerca
sulle potenziali capacità di queste architet-
ture lineari di porsi come strumenti di
ricomposizione e  riqualificazione a scala
urbana, e come possibili matrici di nuove
figure insediative a scala territoriale.
Il recupero della valenza della strada come
dispositivo fondamentale di organizzazione
dello spazio, all'interno di un paesaggio
discontinuo e frammentato come quello
contemporaneo, implica, dunque, che il
progetto di nuovi assi stradali veloci non si
configuri più come semplice risposta ad un
problema di natura tecnica, ma come
l'occasione per “tessere relazioni spaziali
e raccontare visivamente il territorio […]
per potenziare e valorizzare le continuità
ecologiche […] per riconnettere le reti e
fare sistema […] per realizzare attrattori
lineari di nuove centralità e modificare le
gerarchie urbane”2.
Come dimostrano alcuni progetti realizzati
negli ultimi dieci anni, del resto, il tema
della strada veloce possiede un potenziale
trasformativo ancora non pienamente
indagato ma ricco di ricadute rispetto alla
riorganizzazione della città e del territorio.
Per questo motivo si è scelto di descrivere
alcune recenti esperienze progettuali
maturate in ambito europeo e relative a
strade veloci ed autostrade, che affrontano
e sviluppano temi e questioni utili per un
rinnovamento del modo di pensare alle
grandi infrastrutture per la viabilità. 
Si vuole sottolineare come tale scelta non
sia finalizzata a costruire una rassegna
esaustiva di progetti esemplari ma
miri, piuttosto, a raccontare possibili
modi di guardare al progetto di in f ra-
strutture stradali, in grado di contri-
buire alla def in iz ione d i  approcc i
progettua l i  innovat iv i. 
Gli esempi selezionati, infatti, fanno riferi-
mento a situazioni tra loro molto diverse;
alcuni sono veri e propri progetti di nuovi
assi infrastrutturali (realizzati e non),
mentre altri si configurano come delle
esplorazioni progettuali relative alla
trasformazione di infrastrutture stradali
esistenti, elaborate nell'ambito di pro-
grammi di ricerca sperimentali. Differenti
sono anche i contesti insediativi e le scale
con cui tali progetti si confrontano, nonché
il quadro normativo in cui si inseriscono.
Quello che accomuna le diverse sperimen-
tazioni che si è scelto di illustrare, allora, è
il valore complesso attribuito al progetto
infrastrutturale; infatti, superata l'idea che
la strada veloce sia un semplice collettore
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per il traffico veicolare, se ne esplorano
le potenzialità come elemento per
strutturare nuovi rapporti tra parti di
città, territorio, paesaggio.
In questi progetti, il nastro d'asfalto della
strada si ispessisce, si articola, si trasforma;
nell'attraversare un territorio fatto d i
dens i tà e resistenze molteplici si adegua
ai contesti ed agli ambienti attraversati e
diviene supporto per una nuova organizza-
zione dello spazio, nel tentativo di dare
risposta alle molteplici domande che
vengono dal territorio e dai suoi abitanti. 
L'interesse delle esperienze progettuali
prese in considerazione, quindi, non
risiede soltanto nell'esito formale dei
manufatti prodotti, ma anche nei processi
che esse mettono o tentano di mettere in
campo; tali esperienze - che di volta in
volta esprimono un punto di vista diverso
sul progetto di infrastrutture per la viabilità -
aprono, cos ì ,  l o  sguardo  ve r so
nuovi  poss ib i l i scenari di intervento
su città e territorio.
In tutti i casi esaminati, dunque, si rileva il
tentativo di superare l'autoreferenzialità
del progetto stradale mediante il recupero
o la creazione di relazioni fisiche/percetti-
ve/funzionali con i territori attraversati
(relazioni che vanno dalla semplice crea-
zione di rapporti visivi a tentativi più siste-
matici di integrazione) e di coinvolgimento
di più intelligenze e razionalità nella fase di
costruzione del progetto stesso.
Come è ovvio, questi temi vengono
declinati secondo una molteplicità di
approcci che riflette la varietà dei differenti
contesti culturali, geografici e professionali,
in cui le singole esperienze prendono
forma.
In Francia, ad esempio, negli ultimi
quindici anni, la realizzazione di nuovi
tracciati autostradali si è accompagnata
all'elaborazione di una attenta riflessione
sul ruolo dell'autostrada nella costruzione
di una nuova sensibilità estetica per il
paesaggio contemporaneo.
Sotto l'impulso della Direction des
Routes - nell'ambito di un sistema for-
temente centralizzato che ha il suo
principale referente nel Ministere de
L’Equipment - si sono messi a punto
nuovi strumenti normativi (tra cui, ad
esempio, la politica “1% Paysage et
Development”) finalizzati a garantire un
elevato livello di qualità del progetto
infrastrutturale, soprattutto nel territorio
rura le.
L'Olanda, invece, è protagonista di una
vasta sperimentazione sul ruolo delle
infrastrutture nelle trasformazioni urbane
e territoriali, caratterizzata da una forte
carica innovativa-immaginativa, che pur
limitando la realizzazione concreta dei
progetti, costituisce un contributo fonda-
mentale alla riflessione sulle potenzialità
delle infrastrutture nell'organizzazione del
territorio. Attraverso molteplici iniziative e
programmi sperimentali, il Governo
Olandese ha sollecitato la costruzione di
un patrimonio di idee e progetti che esplo-
rano la potenziale capacità delle grandi
strade ed autostrade di configurarsi come
matrici di nuove forme insediative,
nell'ambito di sistemi urbani caratte-
rizzati da una elevato grado di diffusione
territoriale.
Accanto a questi due paesi che forse, in
questo momento, rappresentano i contesti
europei maggiormente in grado di espri-
mere una riflessione strutturata sul tema
della strada veloce - oltre che una notevole
produzione di opere - esiste un repertorio
davvero vasto di ricerche e progetti che
affrontano tali questioni. 
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Nella molteplicità delle forme che il territorio
contemporaneo assume: città storica,
periferia, città diffusa, territorio extraur-
bano, si può dire, allora, che la strada
veloce si delinea come potenziale
strumento di riconnessione, riordino,
valorizzazione, di colonizzazione di nuovi
spazi e funzioni; a partire da questa
constatazione si è scelto di articolare la
restituzione delle esperienze progettuali
esaminate intorno a due grandi famiglie,
che fanno riferimento a differenti modi di
declinare il rapporto strada veloce/territorio
attraversato, principalmente in funzione
dei differenti “paesaggi” e delle diverse
scale con cui i progetti si confrontano. 
Le due famiglie sono:
- INTEGRARE LA STRADA VELOCE IN AMBITI URBANI
DENSI, in cui rientrano quei progetti che,
all'interno della città compatta, speri-
mentano modi di coesistenza tra sistema
urbano e strade veloci;
- PREFIGURARE NUOVI RAPPORTI TRA STRADA VELOCE,
CITTÀ, PAESAGGIO, che raccoglie alcune
esperienze che si confrontano con la strada
veloce come possibile elemento di riorganizza-
zione del territorio e ridisegno del paesaggio.
2.INTEGRARE LA STRADA VELOCE
IN AMBITI URBANI DENSI
La discontinuità che il passaggio di una
strada a scorrimento veloce introduce in
un sistema urbano, spesso, si traduce in
una profonda cesura tra parti differenti
della città; soprattutto in passato, infatti,
anche a causa di una scarsa cultura del
progetto infrastrutturale, si è assistito al
moltiplicarsi di strade-tunnel che attraver-
savano la città sovrapponendosi in maniera
indifferenziata al tessuto preesistente,
generando, così, aree di forte marginalità
e degrado fisico e sociale. 
Per questo motivo, negli ultimi anni, la
strategia adottata nella realizzazione di
numerosi nuovi assi stradali in ambiti
urbani ha puntato a nascondere il
manufatto dietro barriere antirumore
o, se possibile, sottoterra, in modo da
garantire la minimizzazione dei fastidi per
chi abita a ridosso dell'infrastruttura. 
A tale proposito Marcel Smets parla di
“paradosso dell'incorporazione”, facendo
riferimento a quegli interventi che risolvono
il progetto mediante l'interramento
parziale o completo della strada. Questo
tipo di approccio, anche nei progetti più
interessanti dal punto di vista delle
relazioni instaurate tra interventi di
copertura e sistema urbano, conduce, in
ogni caso, a soluzioni caratterizzate dal
“rifiuto della ricerca dell'integrazione,
contrariamente alle molte e interessanti
esperienze portate avanti negli anni cin-
quanta e sessanta per combinare arterie
di scorrimento e traffico locale nella
stessa sezione trasversale”3. 
Una attenta riflessione sulle potenzialità
connesse con l'articolazione della sezione
trasversale della strada è, in effetti,
all'origine di alcuni progetti che mostrano
come l'incorporazione - intesa come
occultamento del manufatto infrastruttu-
rale - non costituisca l'unica strategia
progettuale possibile.
Negli esempi di seguito trattati, infatti, il
tema della progettazione infrastrutturale
viene interpretato essenzialmente
attraverso la ricerca di un rapporto di
coesistenza/integrazione tra strada e
sistema urbano. 
L'integrazione è intesa come una strategia
complessa che implica, al tempo stesso, la
capacità di connettere, saldare, unire parti
ed elementi diversi, conservando la speci-
ficità e l'identità dei singoli componenti. 
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La tensione tra la costruzione di un'unità e
la riconoscibilità delle diverse parti, si
risolve nello spazio del progetto che
individua le modalità con cui oggetti e
relazioni d i f f e ren t i possono stare
insieme, coesistere appunto4.
In questo senso, l'integrazione non può
prescindere da un atto trasformativo che,
a partire da una configurazione iniziale,
produca un nuovo sistema; del resto
integrare significa anche aggiungere
qualcosa, completare, trasformare con
l'intento di rendere comp iu to  un
s istema, ed è in questa accezione che
il progetto infrastrutturale viene inteso
come e lemento fo n d a m e n t a l e  d i
r i -strutturaz ione, ri-organizzazione
di ambiti urbani consolidati e densamente
urbanizzati.
È nell’ambito di tali considerazioni, dunque,
che si collocano gli esempi progettuali
selezionati. In particolare, un primo
imprescindibile riferimento per la ricerca
di modi e forme di integrazione tra infra-
struttura stradale e città consolidata, può
essere rintracciato nella realizzazione - nel
corso degli anni Ottanta -  del nuovo anel-
lo di circonvallazione di Barcellona; a tale
esperienza, infatti, si può, senza dubbio,
riconoscere il merito di aver riportato la
progettazione del manufatto stradale
nell'ambito dell'architettura della città,
inaugurando una nuova stagione per il
progetto di strade veloci.
Si fa, poi, riferimento al progetto - mai
realizzato - di un nuovo asse metropolitano
per Bilbao, ideato all'inizio degli anni
Novanta, che propone il recupero della
dimensione simbolica della strada,
nel l 'ambito della definizione di una
più generale strategia di trasformazione
urbana.
La valenza del progetto infrastrutturale
come parte integrante di un progetto
urbano, costituisce, infine, uno dei
pr inc ipa l i  temi proposti dalla recente
realizzazione del Boulevard Intercommunal
du Parisis - nell’Ile de France - in cui
la strada veloce diventa occasione
per moltiplicare le possibilità di fruizione
e la presenza di servizi all'interno del
sistema urbano, recuperando come
valori fondamenta l i del processo
progettua le la qualità dello spazio
pubblico e la concertazione con gli attori
coinvolti.
2.1 Dalla tangenziale al boulevard.
Il sistema delle Rondas di
Barcellona
Nell'ambito del complesso processo di tra-
sformazione urbanistica che, nel corso
degli anni Ottanta ha investito Barcellona,
divenuta per più di un decennio un
laboratorio di idee e progetti, un ruolo
centrale ha avuto la riorganizzazione del
sistema di accessibilità/mobilità dell'intera
area metropolitana. 
In particolare, nel quadro del progressivo
cambio di scala degli interventi realizzati a
partire dal 1982 (dai progetti di spazi pub-
blici alle grandi attrezzature olimpiche), la
costruzione delle nuove strade di circon-
vallazione - i così detti cinturones - assume
da subito il valore di una operazione
strategica nell'ambito delle trasformazio-
ni infrastrutturali.
La realizzazione di un nuovo sistema di
infrastrutture stradali in grado di consentire
la razionalizzazione dei flussi di traffico
che gravavano sul centro di Barcellona,
era prevista dal Plan General
Metropolitano (PGM) del 1976, che prefi-
gurava una rete viaria ad anello - di cui
alcuni tratti, poi demoliti, erano stati rea-
lizzati nei primi anni Settanta - costituita
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da autostrade urbane segregate e
specializzate5. 
La crescita urbana incontrollata degli anni
Sessanta e Settanta, infatti, aveva con-
dotto alla formazione di una estesa periferia
che, data la carenza di una rete di strade
di distribuzione del traffico esterno-interno,
gravava sulle aree centrali esclusivamente
mediante alcuni assi urbani, tra cui la
Meridiana, la Gran Via e la Diagonal;
inoltre, il notevole aumento nell'uso dell'auto
privata e la scarsa funzionalità dei mezzi
pubblici, concorrevano a determinare una
situazione di collasso della mobilità, in
quanto il sistema viario della città doveva
supportare elevati volumi di traffico che
utilizzavano le strade urbane anche per
funzioni di scala interurbana.
A fronte della situazione di congestione
che si era determinata, la realizzazione del
sistema dei cinturones doveva consentire
la definizione di una via alternativa in
grado di liberare in quartieri centrali dal
traffico di attraversamento.
All'inizio degli anni Ottanta, nell'ambito
della nuova politica urbanistica intrapresa
dalla Amministrazione comunale democra-
tica, prende forma la convinzione di poter
utilizzare il progetto di nuove strade come
elemento strategico di riqualificazione
dello spazio urbano. In particolare, il com-
pletamento del sistema viario previsto dal
PGM del 1976, viene visto come una ope-
razione fondamentale per superare il
deficit storico di comunicazione tra il
centro e la prima corona periferica6.
Con la designazione della città a sede dei
Giochi Olimpici del 1992, inoltre, la costru-
zione delle nuove circonvallazioni diviene
una operazione prioritaria anche per assi-
curare la connessione tra le quattro aree
olimpiche costituite dalla collina di
Montjuic, da una parte dell'antica zona
industriale del Poblenou (dove è stata poi
realizzata la Villa Olimpica con il nuovo
porto Olimpico), dalla Vall d'Hebron e dalla
estremità orientale della Diagonal.
La realizzazione dell'anello dei cinturones,
insieme al potenziamento del trasporto
pubblico, alla promozione di politiche per
disincentivare l'uso dell'auto in favore del
mezzo pubblico ed alla realizzazione di
parcheggi d'interscambio tra differenti
sistemi di trasporto, viene, allora, a
costituire una componente fondamentale
della riorganizzazione del sistema della
mobilità dell'intera area metropolitana di
Barcellona.
Con la realizzazione dei cinturones,
dunque, lo schema viario della città si tra-
sforma radicalmente: da uno schema con-
centrico, in cui la maggior parte del traffico
attraversava il centro, si passa ad uno
schema perimetrale, in cui il traffico viene
deviato sul nuovo anello stradale.
La consapevolezza della necessità di evitare
che la nuova infrastruttura stradale dive-
nisse un elemento di discontinuità
a l l ' in terno del tessuto urbano, si
concretizza nella ricerca di nuovi criteri
guida per il disegno dell'anello, in grado di
superare la logica obsoleta espressa dal
piano del 1976. 
In questo senso, la costruzione dei nuovi
cinturones viene da subito concepita come
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75 Schema del sistema dei flussi di traffico prima e dopo la realizza-
zione dei cinturones
una operazione che deve procedere di pari
passo con l'elaborazione di una riflessione
completa sulla trasformazione della città,
al fine di evitare il verificarsi di una “dico-
tomia tra forma urbana e forma del traffico”7.
Come osserva Oriol Bohigas, dunque, “fin
dall'inizio si cercò di far sì che queste vie
rapide si integrassero nel miglior modo
possibile nella trama urbana, e a riprova di
tale intento, non vennero chiamate perife-
rico-tangenziali, come in altre città euro-
pee, bensì Rondas, il nome tradizionale
delle vie create dopo l'abbattimento delle
mura medioevali e che coincide con il
concetto originale di boulevard”8. 
Se, infatti, all'interno del PGM e dei docu-
menti di pianificazione compare, in genere,
il termine “cinturòn” per riferirsi ai nuovi
assi di circonvallazione, il termine “ronda”
è stato utilizzato per nominare i tratti
dell'infrastruttura ricadenti all'interno
del Municipio di Barcellona (con i nomi di
Ronda de Dalt e Ronda Litoral)9. 
Il ricorso alla nozione di ronda esprime,
dunque, la volontà di recuperare la
dimensione della strada come dispositivo
di costruzione dello spazio urbano,
ev i tando la realizzazione di nuove
barriere all'interno della città. 
Se dal punto di vista formale il nuovo
sistema viario si raccorda con il contesto
urbano circostante, per quanto attiene
l'aspetto funzionale-trasportistico, la rea-
lizzazione delle circonvallazioni non punta
esclusivamente ad ampliare la capacità di
traffico interno della città ma soprattutto a
distribuire il traffico (sia quello interno che
quello di passaggio) in maniera più
raz ionale, in modo da migliorare la
vivibilità di Barcellona e da assicurare
connessioni p iù  efficaci a l l ' i n te rno
del l 'area metropolitana. 
In questo senso una delle principali diffe-
renze tra il modo innovativo con cui si è
concepito il progetto dei nuovi assi ed i
criteri che informavano tradizionalmente
il progetto di infrastrutture veloci, è nella
convinzione che “i cinturones non debbano
avere la massima capacità di traffico pos-
sibile, ma la massima capacità desiderabile.
Ossia maggiore attenzione dovrebbe
essere posta sul ruolo di queste strade
come sistema di connessione e di distribu-
zione tra il traffico regionale e locale.
Infatti, una strada di circonvallazione
- come i cinturones - progettata esclusi-
vamente per ottenere la massima capacità,
può produrre sulla rete locale una situa-
zione di blocco totale per la difficoltà tra i
livelli di connessione, dando luogo ad un
effetto simile all'effetto serra. A fronte di
questa situazione, l'anello di cinturones
costruito a Barcellona, è stato concepito
per attuare, in termini metaforici, un effet-
to ozono. Si tratta di un anello con la mas-
sima capacità risultante da una attenta
interrelazione tra la capacità della rete
regionale e la capacità reale della rete
locale”10.
La costruzione della nuova infrastruttura,
dunque, solleva una molteplicità di que-
stioni - tra cui, ad esempio, il rapporto tra
forma urbana e forma del traffico, l'equili-
brio tra livello metropolitano e locale -
espressive della ricchezza di una riflessione
che tenta di farsi carico non solo della
soluzione di problemi di circolazione, al più
con un alto livello di espressione formale,
ma della possibilità di utilizzare il progetto
infrastrutturale come complesso elemento
di riconfigurazione, nel quadro di un gene-
rale ripensamento della struttura urbana.
Il ridisegno dell'anello delle rondas esem-
plifica, del resto, la strategia che ha guida-
to la riqualificazione dell'intero sistema
urbano barcellonese, imperniata intorno
alla costruzione di un duplice fronte, sul
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mare e verso la montagna11. 
In base a questa logica, le nuove strade
devono servire per “tracciare due assi
ricchi di spazio nell'intorno in modo da
realizzare  i sistemi di servizi di cui la città
ha bisogno”, compiendo in questo modo
“uno sforzo molto efficace verso il riequili-
brio e l'omogeneizzazione della città; cioè
per attribuire una possibile centralità a
buona parte della periferia”12.
Il nuovo sistema di circonvallazione si
compone, infatti, di due strade concettual-
mente distinte: il Cinturòn de Litoral (che
comprende la Ronda Litoral) ed il Segundo
Cinturòn (che comprende la Ronda de
Dalt)13, i cui punti di scambio/congiunzio-
ne sono costituiti dal nodo della Trinidad,
nella area nord-orientale della città e dal
nodo Llobregat nella zona a sud-est14.
Il Cinturòn Litoral è una strada ad U che
fiancheggia la costa per il tratto principale
e corre parallelamente al rio LLobregat ed
al rio Besòs per gli altri due tratti. Questa
strada svolge una funzione di connessio-
ne-distribuzione del traffico di Barcellona,
collegando alcune aree specifiche come la
Zona Franca, il Porto, il Poblenou ed assi-
curando, inoltre, il collegamento diretto
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76 ll sistema dei cinturones di Barcellona (Segundo Cinturòn e Cinturòn Litoral) e le 4 aree olimpiche. Planimetria d'inquadramento.
[1] Ronda Litoral - [2] Ronda de Dalt - [3] Nudo de la Trinidad - [4] la collina del Montjuic - [5] l’area della Villa Olimpica e del porto olimpico - [6]
la Vall d’Hebròn - [7] Area Diagonal - [8] Plaza les glories catalanes.
I cinturones presentano una struttura doppia in cui il tronco centrale accoglie l'asse a scorrimento veloce che assicura la connessione con la
rete regionale e gli itinerari medi e lunghi, mentre le strade laterali costruiscono le relazioni con la rete locale.
In particolare, per quanto riguarda il Segundo Cinturòn,  il tronco centrale risulta costituito da una strada a 3 corsie per senso di marcia (3+3),
con limite di velocità max pari a 80 km/h, ed un'ampiezza minima di 250 m, mentre le strade laterali presentano 2 corsie per senso di marcia
(2+2).
Il Cinturòn Litoral, invece, nella zona del Besòs, presenta un tronco centrale con 3 corsie veloci per senso di marcia, senza strade laterali, men-
tre nei tratti di contatto con il mare, il tronco centrale di scorrimento è costituito da 2 corsie per senso di marcia (2+2), a cui si aggiungono fino a
4 strade laterali, pienamente integrate con la rete locale.
77-78 Viste aeree del Moll de la Fusta e del Porto Olimpico
tra la Villa Olimpica e l’anello olimpico;
nell'ambito di tale sistema, in particolare,
la Ronda Litoral coincide con il tratto cen-
trale del Cinturòn che fiancheggia la costa,
toccando la Ciutat Vella, la Villa Olimpica
ed il Poblenou.
La realizzazione della Ronda Litoral risulta
strettamente connessa con le operazioni di
riconversione del fronte mare e di ridise-
gno del litorale di Barcellona. La strada,
infatti, non doveva rappresentare “la
minaccia di una nuova muraglia sul mare”
ma una “linea di unione ed integrazio-
ne”15. In questo senso, il progetto del Moll
de la Fusta - il primo tratto della Ronda del
Litoral ad essere realizzato all'inizio degli
anni Ottanta - rappresenta un esempio
paradigmatico per il recupero dei tracciati
di scorrimento, mediante il quale si è
riusciti nell'intento di riaprire la città
verso il mare16. 
Nel progetto di Manuel Solà Morales il
tema del passaggio del Cinturòn Litoral si
concilia con quello della definizione di un
sistema lineare urbano di mediazione tra
la città ed il mare, attraverso la creazione
di uno spazio pubblico collettivo in cui
fruizione pedonale del paseo marittimo
convive con il traffico veloce del cinturòn
mediante un attento lavoro sulla sezione
trasversale.
Tra il 1988 ed il 1992, il nuovo sistema di
circonvallazione viene poi completato con
la realizzazione della Ronda de Dalt, una
strada trasversale metropolitana per la
distribuzione del traffico regionale e inter-
municipale, di circa 12 chilometri, tra
l'Avenida Diagonal ed il Nudo de la
Trinidad. La Ronda de Dalt si inscrive nel
più ampio Segundo Cinturòn (circa 27 chi-
lometri) che collega il municipio di
Montgat al Prat de Llobregat e che serve
come trait d'union tra le vie di accesso
all'area di metropolitana di Barcellona,
migliorando il collegamento con l'area del
Besòs, di cui si riduce la congestione. 
La convinzione che la Ronda de Dalt non
debba essere una strada specializzata del
tutto isolata dai contesti attraversati al
fine di garantire il rapido attraversamento
della città ma, bensì, “una grande linea
orizzontale, di carattere cittadino, con una
capacità circolatoria da cui dipenda tutta
la permeabilità verticale”, esprime chiara-
mente la volontà di realizzare una infra-
struttura che “s'allontani dal carattere di
autostrada conformandosi, piuttosto, a
quello di viale urbano di grande capacità”17.
Attraverso la Ronda de Dalt, in effetti, si
riorganizza completamente il margine
nord della città ed, in generale, con il
completamento dell'anello viene comple-
tamente modificato il sistema di accesso
alla città dalla zona Orientale.
Prima della realizzazione dei cinturones,
infatti, gli assi di accesso a Barcellona da
questo lato erano costituiti dalla Gran Via
e dalla Meridiana che confluivano con la
Diagonal nella piazza de Les Glories; que-
sto determinava una concentrazione dei
flussi di traffico che gravava pesantemente
sulla circolazione viaria e sulla vivibilità
dell’intero sistema urbano. Avendo diver-
sificato gli accessi da questa parte della
città, il traffico proveniente da Nord non
entra più direttamente per la Meridiana
ma viene distribuito su assi differenziati
attraverso il nodo de la Trinidad.
L'anello così conformato relaziona le reti
regionali e quelle locali, differenziando gli
itinerari di connessione tra rete regionale
ed aree centrali ed alleggerendo, così, la
struttura urbana dal traffico di attraversa-
mento. Il nuovo sistema di circonvallazione,
inoltre, tenta di offrire una adeguata
articolazione degli spazi di servizio e di
sosta, adattandosi ai diversi paesaggi
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urbani attraversati.
La realizzazione dei cinturones deve esse-
re intesa, allora, come operazione di
messa in rete di “un sistema di strade
specializzate ad alta capacità e velocità,
disegnate come strutture complesse […]
capaci di assorbire parte del traffico
locale, strutturando, al tempo stesso,
realtà urbane differenti”18.
Dal punto di vista morfologico, tale
complessità trova espressione, in primo
luogo, nella definizione di una sezione
trasversale che varia in funzione delle
diverse condizioni esistenti al contorno.
La geometria del tracciato dei cinturones,
infatti, non è omogenea ma si differenzia
nei diversi tratti a seconda della portata
veicolare prevista e delle situazioni urbane
presenti, ricercando sempre un possibile
equilibrio tra spazio del movimento e
spazio urbano19.
L'infrastruttura è concepita, fonda-
mentalmente, come una struttura doppia:
il tronco centrale accoglie l'asse a scorr i -
mento veloce che assicura la connes-
sione con la rete regionale e gli itinerari
medi e lunghi, mentre le strade laterali
costruiscono le relazioni con la rete locale.
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79-80 Viste aree della Ronda de Dalt 
81 Vista aerea della Ronda Litoral e del Moll de la Fusta 
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L'articolazione della sezione trasversale
nei diversi tratti risponde a 4 situazioni
tipo - complanare, trincea, aggettante,
copertura totale -  che consentono di tene-
re insieme funzioni diverse e differenti
modalità d'uso dello spazio: percorsi
pedonali e ciclabili, attrezzature di servizio
e impianti sportivi, piazze e parchi pubbli-
ci si integrano con l'infrastruttura viaria.
L'operazione di realizzazione dei cinturo-
nes, dunque, non si esaurisce nella costru-
zione delle nuove strade di circonvallazio-
ne ma si inserisce in più ampio processo di
ristrutturazione del sistema urbano, in cui
la trama della viabilità - alle diverse scale -
viene concepita insieme al nuovo sistema
di spazi pubblici (piazze e parchi) ed alle
attrezzature collettive di scala di urbana
e di quartiere; il nuovo anello, infatti,
realizza la messa in rete di una serie di
attrezzature e servizi che acquistano così
rilievo a scala metropolitana.
Nell'ambito di questo processo di ri-
costruzione urbana un ruolo fondamentale
è assunto dagli svincoli che costituiscono i
veri “punti di attacco” tra lo spazio dell'in-
frastruttura e la città.
Se l'articolazione della sezione trasversale
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La sezione dei cinturones varia a seconda dell'area attraversata secondo 4 tipologie di sezione trasversale:
Complanare: il tronco centrale e le strade laterali scorrono parallelemnete in superficie alla stessa quota, producendo un elevato
effetto "barriera". Questa soluzione è stata adottata solo quando risultava impossibile ribassare la quota stradale.
Copertura totale: il tronco centrale viene completamente interrato. La superficie ricavata attraverso la copertura viene, quindi,
utilizzata per la circolazione veicolare urbana, oppure per la realizzazione di uno svincolo o di una ro ta tor ia  che consenta la
connessione con la trama delle strade locali. La superficie coperta, inoltre, può essere utilizzata anche per la rea l izzaz ione d i
nuovi spazi pubblici o di attrezzature di servizio (82-83).
Aggettante: le strade laterali corrono a sbalzo sul tronco centrale ribassato. Tale soluzione è stata utilizzata quando la morfolo-
gia urbana non può essere modificata e/o non è possibile ampliare la sezione trasversale (84-85).
Trincea: mentre le strade laterali corrono a livello della quota urbana, il tronco centrale scorre in trincea, consentendo, così, di
ridurre l'impatto della dell'infrastruttura ed il livello di rumore del traffico (86-87).
82-83
84-85
86-87
consente di ridurre l'effetto barriera e di
tenere insieme velocità molteplici, la dila-
tazione dei nodi, che si trasformano in
nuovi luoghi urbani, permette di introdurre
nuove centralità sul territorio, modificando
anche l'articolazione dei rapporti tra zone
centrali ed aree periferiche.
Il Nodo de la Trinidad costituisce, forse,
l'esempio migliore di questo nuovo modo
di interpretare lo spazio dello svincolo; il
progetto realizzato da Enric Battle e Joag
Roig nel 1992 riesce a rispondere ad una
pluralità di domande che oltrepassano
decisamente le semplici questioni tecni-
che. Il nodo è risolto progettualmente
come un grande parco di 7 ettari che ridi-
segna il margine del quartiere della
Trinidad  - migliorandone l'accessibilità
mediante la localizzazione di una nuova
fermata della metropolitana - ed, al tempo
stesso, consente di introdurre servizi ed
attrezzature per il tempo libero e lo sport
di cui il quartiere era carente.  
Il progetto, trasformando lo svincolo della
Trinidad in una vera e propria porta per la
città di Barcellona, sembra riproporre,
inoltre, la dimensione monumentale e
simbolica dell'infrastruttura, che diviene
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88- 92 Il Nudo de la Trinidad. Progetto di E. Battle, J. Roig (1992).
Vista aerea del nodo, stazione della metropolitana, attrezza-
ture sportive, parco.
88
89
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91-92
elemento di caratterizzazione ed
identificazione dello spazio.
Per la molteplicità dei temi che mette in
campo, l'esperienza barcellonese inaugura
- come già osservato in precedenza - una
nuova stagione per la progettazione infra-
strutturale, anche se oggi, a poco più di
dieci anni dalla realizzazione delle rondas,
accanto al consenso generalizzato per il
valore intrinseco del progetto, vengono
avanzati dubbi su alcuni aspetti di tale
operazione.
In particolare, viene messa in discussione
la concezione esclusivamente viaria
all'interno della quale si colloca il progetto,
a discapito di una visione integrata della
mobilità che avrebbe potuto condurre, ad
esempio, alla realizzazione di un asse
intermodale, evitando che l'assenza di
forme di scambio con altre modalità di
trasporto, comprometta, sul lungo
periodo, la funzionalità stessa delle
circonvallazioni.
In effetti, il sistema delle rondas nasce
nell'ambito di un progetto - come quello
prefigurato dal PGM del 1976 - di
carattere strettamente viabilistico e,
pur riuscendo a superare gli obiettivi
esclusivamente funzionali perseguiti
da quest'ultimo, si configura, comunque,
come un progetto a carattere settoriale. 
Non è un caso, infatti, che alcuni degli
interventi più riusciti nell'ambito della rea-
lizzazione del nuovo sistema - come il Moll
del Fusta, la Villa Olimpica o il Nodo della
Trinidad - siano stati da subito pensati
come parte di un progetto urbano unitario.
In ogni caso, ciò che qui si vuole eviden-
ziare è la capacità del progetto infrastrut-
turale di supportare un processo di
configurazione integrale della città in
determinati tratti - tanto nelle aree centra-
li che periferiche - proponendo una nuova
interpretazione delle vie veloci in ambito
urbano, a partire dalle quali si intende
confrontarsi con la scala metropolitana..
In questo senso, gli esiti più interessanti di
tale esperienza - nonostante l'assenza di
una strategia integrata di mobilità e la
rigidità di alcune soluzioni che scontano
forse un approccio alla progettazione della
città tutto interno alla disciplina dell'archi-
tettura - sono da ricercarsi proprio nella
capacità di contemplare la strada veloce
come traccia attraverso cui agire sul
sistema urbano. 
2.2 Verso una nuova immagine
urbana. Il progetto di un Eje
Metropolitano per Bilbao
Se Barcellona ha costituito - tra gli anni
Ottanta e Novanta - un campo di speri-
mentazione per la ricerca urbanistica ed
architettonica, nel corso dell'ultimo decen-
nio, Bilbao è stata protagonista di un pro-
cesso di trasformazione e modernizzazione
senza precedenti, che ha richiamato sulla
città l'interesse internazionale, trasfor-
mandola in una icona simbolo dei processi
di rigenerazione urbana condotti in Europa
negli ultimi anni.
A differenza di Barcellona - dove i Giochi
Olimpici costituirono un potente motore
per le operazioni di ristrutturazione urba-
na - il processo di trasformazione di Bilbao
fonda le sue radici nella profonda crisi eco-
nomica che ha investito la città a partire
dalla fine degli anni Settanta, legata al col-
lasso dell'industria siderurgica e navale
che costituiva la base dell'economia basca. 
Alla fine degli anni Ottanta, infatti, l'ammi-
nistrazione autonoma dei Paesi Baschi - la
Diputaciòn Foral de Bizkaia - prende atto
della crisi definitiva del modello economico
di metropoli industriale e della necessità di
avviare un vasto processo di riqualificazione
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economica ed urbana.
La decisione di far fronte alla situazione di
obsolescenza produttiva e degrado fisico e
sociale che si era creata, si traduce nella
scelta di puntare ad una economia
orientata verso il terziario ed i servizi, in
cui, dunque, assume un valore premi-
nente la qualità del contesto urbano ed
ambientale20.
La necessità di elaborare una nuova
immagine urbana diviene una priorità
recepita all'interno del Plan Territorial
Parcial (PTP), una sorta di piano strategico
che si configura come lo strumento in
grado di costruire un quadro generale ope-
rativo per la razionalizzazione e la compa-
tibilizzazione delle diverse operazioni,
nell'ambito di un modello territoriale di
riferimento orientato alla correzioni dei
numerosi squilibri presenti21.
L'elaborazione del PTP, avviata a inizio
degli anni Novanta con la redazione
dell'Advance del PTP (un documento preli-
minare pre-pogettuale commissionato dal
Governo basco e dalla Diputaciòn Foral de
Bizkaia, presentato nel 1994 ed approvato
nel 1997), si è conclusa con l'approvazio-
ne del PTP di Bilbao Metropolitano nel
200322. 
Nel corso di questo lungo processo di ela-
borazione - che ha accompagnato le tra-
sformazioni della città - si inserisce il
progetto di un nuovo asse stradale veloce,
ideato agli inizi degli anni Novanta da
Eduardo Leira, che costituisce la proposta
centrale dell'Advance del PTP.
Sebbene il progetto di Leira - così come
elaborato e descritto nell'Advance del PTP
del 1994 - non sia mai stato realizzato, ha
contribuito comunque in modo fondamen-
tale a costruire una immagine urbana
potente attorno alla quale si è, poi, orga-
nizzato il processo di riqualificazione
dell'intero sistema urbano di Bilbao.
Al centro della strategia di trasformazione
avanzata da Leira figura la riqualificazione
degli spazi della Rìa del Nerviòn - il fiume
che attraversa Bilbao, chiamato generica-
mente Rìa - e la realizzazione di una nuova
infrastruttura stradale in grado ri-connet-
tere i due margini del fiume, assumendo il
ruolo fondamentale di elemento ri-coloniz-
zatore ed ordinatore dello spazio urbano. 
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93 L'area metropolitana di Bilbao.  
[1] e [2], il centro antico di Bilbao e le aree di progressiva espansione; [3] la zona dell'Ensanche, ed i f icata ne l  corso de l  XX
secolo; [4] il quartiere universitario di Deusto; [5] il municipio di Barakaldo; [6] il municipio di Gexto; [7] il ponte che costituisce
l'unico nodo di connessione con la rete autostradale.
La proposta del nuovo Eje Metropolitano
(Asse Metropolitano), che si inserisce in un
più ampio ragionamento sullo sviluppo
futuro di Bilbao, individua nella Rìa - che
storicamente ha costituito la spina dorsale
e l'armatura strutturante delle attività pro-
duttive su cui si è fondata l’economia della
città -  e nelle aree localizzate lungo i suoi
margini, la principale risorsa da cui far
partire il processo di rigenerazione urbana
ed economica, una volta portata a termine
una sistematica opera di demolizione degli
obsoleti impianti industriali, ferroviari e
portuali, e di bonifica delle acque e dei
suoli. Obiettivo è realizzare un processo
unitario di ri-urbanizzazione dell'area della
Rìa, da Bilbao fino alla foce del fiume, con-
giungendo aree considerate periferiche ma
di potenziale centralità data la loro
posizione sul fronte acqua.
Lo spazio della Rìa, dunque, diviene
l'elemento emblematico del processo di
riqualificazione della città, ulteriormente
esaltato dalla realizzazione del nuovo asse
veloce a cui è affidato il compito di
relazionare i due margini del fiume ed, al
tempo stesso, di razionalizzare il sistema
degli spostamenti all'interno dell'area
metropolitana di Bilbao. 
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94 Il progetto strategico di Eduardo Leira contenuto nell'Advance
del PTP di Bilbao Metropolitano. L'elaborazione grafica evi-
denzia come il progetto dell'infrastruttura stradale sia conce-
pita contestualmente alla riorganizzazione funzionale e for -
male dell'intera area della Rìa. L'obiettivo è quello di creare
un nuovo paesaggio fortemente caratterizzato dalla presenza
dell'acqua e delle aree verdi.
95 Il progetto del nuovo eje metropolitano
96 Schema del nuovo sistema viario, con l 'asse re t t i l ineo
lungo la Rìa e l'insieme delle connessioni traversali costitui-
te dai ponti bassi e dalle nuove strade che garant iscono la
relazione con la rete stradale esistente.
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Il nuovo asse, infatti, dovrebbe consentire
di mettere in relazione le agglomera-
zioni urbane sviluppatesi lungo i margini
della Rìa, estremamente frazionate a
causa della presenza del fiume-porto,
della inesistenza di una rete viaria di rango
intermedio e della inefficienza di un
sistema di trasporto concepito solo radial-
mente per l'accesso alla città; la nuova
infrastruttura è concepita, dunque, per
ovviare all'assenza di relazioni trasversali
all ' interno della conurbazione di
forma longitudinale, conformatasi lungo
il fiume.
Dal punto di vista funzionale l'Eje
Metropolitano si pone, dunque, ad un livello
intermedio tra il sistema viario di scala
regionale, che non ha nessun vincolo con
la Rìa e si limita a sovrapassarla nell'unica
connessione trasversale del ponte di
Rontegi, ed il sistema di strade locali che
garantisce la distribuzione del traffico
urbano; in particolare, in relazione a
questo secondo livello, il progetto stra-
tegico prevede anche - data l'inadeguatezza
della rete viaria esistente - la realizzazione
di un nuovo sistema di strade trasversali.
A partire da tali premesse, il progetto
configura una nuova rete viaria di scala
metropolitana strutturata intorno all'Eje
Metropolitano e ad un sistema di ponti
bassi e di nuove strade trasversali di con-
nessione. I ponti bassi mirano a garantire
l'integrazione tra i due margini del fiume,
superando la secolare divisione creata
dalla Rìa - una volta eliminata la funzione
di porto continuo - mentre le nuove vie
trasversali (alcune delle quali tracciate ex
novo), connesse all'Asse,  hanno la funzio-
ne di organizzare le nuove espansioni
urbane.
Leira attribuisce al nuovo asse retto di
attraversamento, dunque, una fortissima
valenza funzionale e simbolica all'interno
del processo di trasformazione della città.
La categoricità con cui la nuova infrastrut-
tura ridisegna la trama urbana - che,
chiamando in causa la capacità degli assi
stradali di porsi come elementi colonizza-
tori dello spazio, rimanda in modo esplicito
alle operazioni di trasformazione urbana
delle capitali europee nel XIX secolo - si
giustifica, secondo Leira, con la necessità
di compiere “un salto concettuale dall'at-
teggiamento ‘rimedialista’ - o compensatorio
di situazioni già esistenti - ad uno volto
alla trasformazione, forse più rischioso
però necessario per Bilbao, in cui abbia
rilevanza il nuovo progetto di futuro a par-
tire dal nuovo schema di organizzazione
viaria. Questa armatura in grado di inner-
vare le aree di opportunità che emergono
dalla demolizione delle strutture obsole-
scenti, allo stesso tempo componente fon-
damentale del progetto strategico, è
l'infrastruttura viaria con i suoi principali
elementi, l'Asse metropolitano pianificato
come elemento dotato di grande capacità
di indurre trasformazioni globali ed
organizzare lo spazio della Ria e del suo
intorno”23.
Il progetto prevede che l'asse partendo dal
nodo di Olabeaga - che si configura come
la nuova monumentale porta di accesso
alla città - salti oltre la Rìa e si colleghi
all'isola di Zorrozaurre, per poi passare,
conservando sempre il suo tracciato retti-
lineo e toccando entrambi i margini del
fiume, per il municipio di Barakaldo, fino
ad arrivare a Sestao (per un percorso
totale di circa 5 chilometri).
A Sestao la strada forma una “Y” e si
divide in due rami; il primo si dirige verso
i municipi interni per connettersi all’auto-
strada A8, il secondo ramo, sovrappassan-
do la Rìa, arriva fino al municipio di Gexto,
dove si ferma.
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L'Asse Metropolitano si configura come
una grande “avenida urbana” che si adat-
ta alle condizioni del contesto in cui si col-
loca anche mediante l'articolazione della
sezione trasversale che consente di orga-
nizzare i diversi flussi (pedoni, automobili-
sti, ciclisti, tram, metro leggero) ed il
sistema degli spazi si sosta. L'intenzionale
continuità del tracciato rettilineo non si
traduce, infatti, nella uniformità dell'Asse
che, al contrario, lungo il suo percorso
costruisce relazioni differenziate tra i
diversi materiali urbani presenti, consen-
tendo di recuperare l'uso pubblico del
fronte d'acqua e di ampliare lo spazio della
città verso la Rìa. Il progetto del nuovo
asse assume, così, il carattere di sequenza
di spazi in riva al fiume.
Nel corso del suo andamento, l'infrastrut-
tura, infatti, si trasforma da strada-parco
con un boulevard centrale, in strada-ponte
che attraversa il fiume ridisegnando le sue
isole, per poi assumere le caratteristiche
di un viale urbano di supporto al fronte
edificato sul versante interno e di lungo-
fiume verso la ria, interrandosi nel tratto
finale per allacciarsi alla viabilità di scala
regionale.
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97-98Il progetto del nuovo eje metropolitano: vedute del percorso
lungo la Rìa da Abaindoibarra fino ad Abra.
Esempi di come varia la sezione trasversale dell'Asse metropolitano
in relazione alle aree attraversate.
99 Tratto Zorrozaurre-Zorroza
100 Tratto Zorroza-Cadagua
101 Tratto  interrato e Rotatoria di Asua
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La valenza di elemento catalizzatore delle
operazioni per il recupero urbanistico
dell’area metropolitana di Bilbao, asse-
gnata al nuovo asse, si risolve proprio nel
suo configurarsi come una struttura di
scala metropolitana in grado di ridisegnare il
sistema di gerarchie urbane, trasformando
in opportunità reali le potenzialità dei suoli
lungo il fiume.
In questo senso, al progetto di Leira si
deve riconoscere il ruolo fondamentale di
volano nell'orientare la costruzione di una
immagine condivisa della nuova Bilbao;
infatti, sebbene la non realizzazione del
progetto sconti forse la perentorietà con
cui il nuovo asse irrompe nella struttura
urbana e la rigidità del disegno complessi-
vo che muta radicalmente la geografia dei
luoghi, questo ha contribuito in modo fon-
damentale ad orientare il processo di
trasformazione della città che, in effetti,
ha individuato nello spazio della Ria
l'ambito fondamentale delle operazioni di
riqualificazione.
Il valore concettuale attribuito all'Eje
Metropolitano, nell'ambito del progetto
strategico, dunque, attualizza e reinter-
preta la capacità - storicamente asse-
gnata alle grandi opere infrastrutturali -
di costituire un principio ordinatore
all'interno di una strategia di ridisegno
urbano, ponendosi come elemento prima-
rio di strutturazione metropolitana. 
È proprio nella riscoperta di tale valenza
del progetto infrastrutturale, allora, che
risiede uno degli aspetti più interessanti
del progetto di Leira.
L'idea dell'Asse, comunque, è stata
recepita - sebbene con modalità molto
diverse dal progetto strategico del 1994 -
all'interno del PTP definitivamente appro-
vato nel 2003, in cui si ripropone l'idea di
una strada urbana lungo il fiume
(l'Avenida della Rìa) come spina del
processo di riqualificazione24.
2.3 La strada veloce come progetto
urbano. Il Boulevard Intercommunal
du Parisis
Il Boulevard Intercommunal du Parisis
(B.I.P.) è un nuovo asse veloce all'interno
della regione dell'Ile de France, il primo
tratto del quale è stato ultimato nel 2003,
su progetto dall'architetto francese Patrick
Duguet; tale progetto, pur collocandosi ad
una scala decisamente inferiore rispetto
alle esperienze di Barcellona e Bilbao,
rappresenta un esempio eccellente della
volontà di “riconciliare la strada e la città”
espressa negli ultimi anni da Governo
Francese25. 
Il tema del rapporto tra grandi strade di
attraversamento veloce e contesti urbani
costituisce, infatti, una delle questioni
affrontate nell'ambito del più generale
processo di riorganizzazione delle ammini-
strazioni statali preposte alla progettazione
delle grandi infrastrutture per la viabilità,
che ha interessato la Francia a partire
dagli anni Ottanta. 
Tale processo, tra l'altro, non si è espresso
solo mediante la realizzazione di nuove
strade ma anche attraverso la sperimenta-
zione di nuove procedure volte ad “inseri-
re la strada rapida in un progetto globale
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102 Il sistema delle "aree di opportunità" connesso con la riqualifica-
zione della Rìa; la maggior parte dei suoli vengono resi disponibili
mediante la demolizione dei vecchi impianti industriali.
che comprende il manufatto tecnico, le
sue frange ed i bordi e la profondità della
città”26.
In questa direzione sono orientati, ad
esempio, provvedimenti quali la legge
Barnie-Dupont 101 del 1995 che, pur par-
tendo da una visione delle infrastrutture
come possibili detrattori ambientali,
impone l'attenzione sul loro ruolo di
potenziali strumenti di riqualificazione  e
riorganizzazione dei sistemi insediativi. 
In particolare, un emendamento alla legge
(detto emendamento Dupont, poi trasfor-
mato nell’articolo 111.1.4 del Codice di
urbanistica francese), stabilisce che, in
assenza di una riflessione globale che inte-
gri il progetto di nuovi assi veloci di acces-
so alla città nell’ambito dei documenti di
pianificazione, sia prescritto un vincolo di
inedificabilità per le aree a margine della
strada, a meno che non si adotti un idoneo
strumento per la pianificazione della fascia
interessata27. 
Obiettivo della  norma è sollecitare le
municipalità ad adottare un adeguata poli-
tica di progetto urbano che induca un
approccio globale alla progettazione delle
infrastrutture.
In relazione alla attuazione delle nuove
procedure si è, dunque, sviluppata in
Francia una riflessione sul ruolo strategico
e strutturante dell'urbanizzazione che
possono svolgere i grandi boulevards
urbains, se concepiti in relazione alla
molteplicità di funzioni urbane che vi si
possono svolgere28.
L'attualizzazione del modello del boulevard
costituisce, infatti, il riferimento per
diversi progetti di strade veloci di attra-
versamento di aree densamente urbaniz-
zate realizzati in Francia negli ultimi anni,
tra cui anche il progetto del Boulevard
Intercommunal du Parisis (B.I.P.).
Il Boulevard Intercommunal du Parisis, la cui
realizzazione rientra nel Plan de Dèplacements
Urbains (PDU) della regione dell'Ile-de-France29,
è una strada a scorrimento veloce che
attraversa il tessuto urbano dell’area a
Nord-Ovest di Parigi, inserendosi nella
rete viaria della regione30. 
Il progetto nasce dalla volontà di realizzare un
collegamento diretto tra i due principali assi
autostradali dell'Ile de France (l'A1 e l’A15) ed
una connessione intermedia  tra la A104
(Francilienne) e l’A86 e, al tempo stesso, di
migliorare il funzionamento del sistema
degli spostamenti locali.
Il B.I.P, una volta completato, dovrebbe,
infatti, assicurare una maggiore efficienza
dei collegamenti stradali tra la Vallée de
Montmorency ed il sud-est della Val
d'Oise, garantendo un livello più adeguato
di accessibilità al sistema delle città
intercettate. La nuova infrastruttura,
inoltre, dovrebbe consentire di agevolare
gli spostamenti verso i grandi poli territo-
riali di occupazione di scala regionale
rappresentati dalla città di Cergy-
Pontoise, dalla Défense, e dalla zona aero-
portuale di Roissy.
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103 Schema del piano generale della viabilità della Val d'Oise
Tra il 1999 ed il 2003 è stato realizzato e
messo in servizio il primo tratto ovest del
B.I.P., che collega la A15 alla strada dipar-
timentale RD109, attraversando le città di
Sannois, Saint Gratien, Eaubonne, Ermont
et Soisy sous Montmorency31. A livello
locale la nuova strada permette, così, di
alleggerire il traffico di transito nelle città
intercettate, agevolando e rendendo più
sicuri gli spostamenti verso alcune centra-
lità di scala locale come il centro sportivo,
la stazione RER di Ermont-Eaubonne ed il
campo di corse di Enghien-Soisy.
Alla base della proposta progettuale di
Patrick Duguet per il tratto ovest del B.I.P.,
vi è l'interpretazione della infrastruttura
viaria come vero e proprio progetto urba-
no lineare. La nuova strada, infatti, viene
considerata come un “pezzo” di città, da
definire in modo coerente al contesto
urbano circostante, come “una architettu-
ra lineare di alcuni chilometri alla scala di
una parte del territorio”,  che diviene -
come osserva Duguet -  un “elemento
strutturante che qualifica gli spazi
attraversati”32.
In particolare, il B.I.P. si articola in due
tratti; il primo tra la A15 e la rue d'Ermont
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104 Il Boulevard Intercommunal du
Parisis, planimetria del progetto. 
Il tronco centrale, destinato al traffi-
co di scorrimento, presenta 2 corsie
per senso di marcia ed ha un limite
di velocità pari a 90 km/h; un siste-
ma di controviali e rampe consente
l'accesso alle "zone 30", che defini-
scono un insieme di spazi pubblici
con una velocità massima consenti-
ta pari a 30 km/h.
105-106 La differente articolazione
della sezione trasverale consente,
di integrare la strada nell'ambiente
urbano attrversato; in particolare, il
quartieri residenziali viene raccordato
alla infrastruttura mediante la semi-
copertura che consente la realizza-
zione di un parco urbano.
104
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a Saint Gratienne ed il secondo tra Saint
Gratienne ed Eaubonne, caratterizzato
dalla presenza di una semicopertura
aggettante sul tronco stradale. 
Morfologicamente l'infrastruttura presenta,
un tronco centrale - leggermente sottopo-
sto rispetto alla quota urbana - destinato
al traffico di scorrimento, che si “stempera”
in un sistema di controviali ed aree a
velocità limitata che servono il traffico di
distribuzione locale e consentono la
fruizione da parte di diversi tipi di utenze. 
Questo sistema di spazi raccorda l'infra-
struttura con i quartieri residenziali localiz-
zati lungo i suoi margini mentre la trasver-
salità, funzionale e percettiva, è garantita
da un sistema di ponti e passerelle che
danno ritmo all'orizzonte della strada,
trasformandosi in punti di riferimento
all'interno del sistema urbano e assicurando,
al tempo stesso,  la continuità dei percorsi
tra i due bordi del boulevard. 
L'omogeneità che informa i trattamenti
paesaggistici tra strada ed aree laterali
sottolinea ulteriormente la definizione di
uno spazio dinamico ma unitario in cui
“l’idea del percorso architettonico ha
demoltiplicato le finestre urbane tra la via
veloce e la città. Le modellazioni tra lo
spazio centrale e i bordi si completano
continuamente: materiali, texture vegeta-
zionali, illuminazioni, colori dialogano
mentre ci si sposta. Questa concezione
che si muove da facciata a facciata s’ap-
poggia su un progetto unitario”33.
L'individuazione di spazi di transizione tra
strada veloce/aree urbane mediante
l'ampliamento dei margini della strada
stessa consente, dunque, di organizzare
un sistema variabile di spazi pubblici che
partecipano, al tempo stesso, allo spazio
dell'infrastruttura ed a quello dei quartieri
confinanti. 
Nel tratto tra i comuni di Saint Gratienne ed
Eaubonne, in corrispondenza dei quartieri resi-
denziali, il boulevard viene, poi, parzialmente
coperto da una piastra, aggettante rispetto alla
quota urbana, che supporta un parco urbano di
3,5 ettari. La semi-copertura, collegata alla
strada veloce mediante rampe di accesso, non
è concepita per nascondere l'infrastruttura ma
per ridefinire il confine tra la strada ed i
quartieri residenziali: “strati successivi
permettono di creare sulla semi-copertura
un’ampia passeggiata con un viale di un centi-
naio di alberi piantati in piena terra […] la semi-
copertura è contemporaneamente un lungo
edificio, uno spazio pubblico, un nuovo limite
del quartiere, un belvedere verso la valle, una
base visiva degli immobili, una protezione
acustica che definisce uno spazio carrabile che
non è un ovoide per automobilisti”34.
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107 Il Boulevard Intercommunal du Parisis. Vista aerea
108 Schema della sezione ovest del BIP, con l'individuazione dei
due tronchi principali.
Il boulevard, articolato in modo da molti-
plicare le possibilità percettive e fruitive
della strada veloce, si trasforma da luogo
dell’attraversamento in limite permeabile
che consente l’accesso ad un sistema di
spazi pubblici “intermedi” che - secondo
differenti spessori - recuperano le relazio-
ni con i tessuti urbani esistenti; a tal fine
la sede stradale è ricoperta per metà da
una fascia destinata a verde e attrezzature
urbane, mentre sulle frange del boulevard
sono stati creati circa dieci ettari  di spazi
pubblici.
Recuperando la lezione barcellonese  la
permeabilità, dunque, la contaminazione
tra spazio della strada e spazio della città
è garantita da un attento lavoro sulla
sezione trasversale dell'infrastruttura che
“si cala, si articola, si infiltra, si associa,
con le differenti costrizioni di questa geo-
grafia urbana complessa”35, conciliando la
circolazione rapida con lo spazio destinato
ad altre attività.
Il lavoro sulla sezione permette di risolvere
anche il problema delle barriere antirumo-
re, sfruttando i salti di quota e di dislivelli
del suolo per la collocazione di schermi
insonorizzanti e muri protettivi.
L'attenta articolazione morfologica degli
spazi che accompagna lo snodarsi della
strada esprime, dunque, una ricerca pro-
gettuale indirizzata ad evitare che la
nuova infrastruttura divenga una barriera
all'interno del tessuto urbano. In questo
senso, il disegno dell'asse assume la
valenza di “progetto federatore per la città
[…] ossatura di una ricomposizione urba-
na”36, in cui la qualità degli spazi pubblici
svolge un ruolo strategico nella promozio-
ne di processi di concertazione con le
comunità locali. 
La concertazione con gli attori locali, in
effetti, è stata una priorità che ha accom-
pagnato il processo progettuale del B.I.P.;
infatti, rappresentanti locali, associazioni e
residenti hanno potuto seguire costante-
mente lo sviluppo del progetto, grazie a
riunioni regolari d'informazione ed un dia-
logo costante con i gruppi della Directions
Dèpartementales de l'Equipment (DDE)
della Val d'Oise. In questo modo si è ten-
tato, dunque, di tradurre le esigenze degli
abitanti coniugando l'individuazione di
soluzioni volte a ridurre i fastidi connessi
con il passaggio del boulevard con il tenta-
tivo di amplificare le potenzialità struttu-
ranti dell'infrastruttura al fine di creare
nuove relazioni all'interno del tessuto
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urbano esistente37.
Duguet - considerando anche della scala
relativamente piccola con cui si misura il
progetto - riesce, dunque, a modellare le
condizioni esistenti secondo il codice di
nuove relazioni che la strada impone, tra-
sformando l'infrastruttura in elemento di
supporto alle operazioni di riqualificazione
degli spazi della città, in grado di genera-
re - come osserva Marcel Smets - un “pro-
prio paesaggio suburbano”38. 
3.PREFIGURARE NUOVI RAPPORTI TRA
STRADA VELOCE, CITTÀ E PAESAGGIO
Se esiste, ormai, un repertorio piuttosto
vasto di interventi che si confrontano con
il tema dell'integrazione di assi di scorri-
mento veloce all'interno della città conso-
lidata, la potenziale capacità dei grandi
assi stradali di porsi come “tracciati fonda-
tivi e pervasivi della riurbanizzazione”39,
all'interno di territori connotati da una
progressiva perdita di riconoscibilità,
sebbene spesso invocata dalle più recenti
riflessioni sul territorio contemporaneo,
costituisce un campo di indagine ancora
poco esplorato.
Per tale motivo, la ricerca condotta in
alcuni paesi su questo tema rappresenta
un importante contributo alla definizione
del possibile ruolo delle grandi infrastrut-
ture per la viabilità rispetto alle trasforma-
zioni in atto nella società e nel territorio.
Tale ricerca si esprime, in genere, mediante
esplorazioni progettuali sviluppate
nell'ambito di iniziative quali programmi
sperimentali, consultazioni concorsuali,
workshop, che non risultano, dunque,
finalizzate ad una realizzazione immediata
ma, bensì, appaiono connotate da una
forte carica immaginativa.
L'esigenza di elaborare strumenti e modelli
innovativi mediante cui ripensare al ruolo
dei grandi tracciati stradali appare partico-
larmente forte in quei contesti insediativi
(ad esempio l'area della Randstad40 o la
regione della Ruhr) dove è più evidente la
pervasività raggiunta dal sistema auto-
stradale nel conformare il paesaggio e
nello strutturare comportamenti e modi di
abitare il territorio. 
Alcuni degli esempi riportati in seguito,
infatti, fanno riferimento ad esperienze
progettuali sviluppate di recente in
Olanda, dove la necessità di confrontarsi
con il paesaggio delle autostrade sembra
diventata una priorità assoluta nell'agenda
governativa. Il questo paese, del resto, in
pochi decenni, si è assistito al formarsi di
un vero e proprio paesaggio mobile, in cui
- come osserva Paul Meurs - “l’auto rap-
presenta lo strumento cardine della dina-
mica suburbana […] infatti, l’incremento
dell’automobilità e lo sviluppo urbano
lungo le strade hanno trasformato le auto-
strade in strade veloci di regioni urbane,
lungo le autostrade sorgono centri temati-
ci quali parchi, musei, shopping center,
aree per festival e spettacoli […] negli ulti-
mi anni, dunque, le autostrade hanno
assunto un ruolo centrale nella struttura-
zione spaziale del paese; nonostante tale
ruolo, fino ad ora, c’è stata una scarsa
attenzione nei confronti di questo tema, e
solo negli ultimi anni le autostrade sono
diventate nuovamente oggetto di riflessio-
ne in quanto si ritiene che queste possano
costituire le fondamenta della nuova urba-
nizzazione”41. 
La necessità di trovare nuovi schemi di
organizzazione urbana - sollecitata in
Olanda, più che in qualsiasi altro paese
europeo, anche dalla scarsità della risorsa
suolo - ha favorito, dunque, lo sviluppo di
un insieme variegato di ricerche sul tema
della strada veloce, il cui obiettivo non è
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soltanto quello di collocare od integrare la
strada nel paesaggio, ma, soprattutto,
quello di progettare un vero e proprio
mobility landscape.
In questo senso, il tema della progettazio-
ne infrastrutturale viene affrontato princi-
palmente nell'ottica della costruzione di
possibili scenari “a lungo termine”, che, a
partire da situazioni attuali, prefigurino
forme di equilibrio tra autostrada, città e
paesaggio. 
La prefigurazione, dunque, assume il valore
di possibile strumento metodologico da
utilizzare per orientare il progetto dei
nuovi paesaggi infrastrutturali. Secondo
questa accezione, allora, l'azione del
prefigurare rimanda direttamente alla
necessità di costruire scenari di riferimento
entro i quali definire il rapporto tra
infrastrutture ed insediamenti.
Il ricorso alla produzione di immagini con-
nessa all'incertezza che caratterizza tanto
l'attuale condizione urbana quanto le
modalità con cui oggi si opera sul territorio,
risulta più utile, peraltro, proprio laddove
l'immagine della città tradizionale appare
disgregata e si impone in modo più
evidente il ruolo morfogenetico delle
grandi strade.
L'ipotesi di fondo che contraddistingue le
esperienze progettuali basate sulla costru-
zione di possibili visioni, allora, è che a
partire dall'elaborazione di nuove immagini
delle infrastrutture sia possibile dare
forma a modelli insediativi differenti.
Secondo questa logica, l'uso dell'immagi-
ne non è finalizzato ad una immediata tra-
ducibilità in termini concreti ma alla
costruzione di un nuovo pensiero sulla
città, all'interno del quale possano trovare
spazio numerosi progetti possibili42.
La componente immaginativa che è
propria della prefigurazione può, però,
tradursi anche nella sperimentazione con-
creta di forme innovative di relazione tra
infrastruttura e territori attraversati; in
questo senso, prefigurare può significare
mettere in atto nuovi strumenti volti ad
attribuire significati inediti al progetto
stradale. 
In questa accezione può essere letta
l'esperienza delle autostrade francesi - di
seguito riportata - che esprime la ricerca
di un possibile equilibrio tra infrastruttura
e paesaggio naturale, finalizzata a trasfor-
mare l'autostrada da elemento autorefe-
renziale a strumento di rappresentazione e
fruizione del paesaggio stesso, con l'obiet-
tivo di prefigurare, appunto, nuovi valori
per il territorio contemporaneo. 
Quasi a bilanciare il carattere v is ionar io
- ed a volte spregiudicato - degli studi
condotti in Olanda, allora, il richiamo
all'esperienza francese costituisce un
solido riferimento per la costruzione di
approcci progettuali più sensibili al tema
del paesaggio.
In ogni caso, si rileva come nelle esperienze
di seguito descritte,  il prefigurare nuove
relazioni tra le varie parti dell’infrastruttu-
ra e tra l’infrastruttura stessa ed i paesaggi
attraversati, comporti la necessità di assu-
mere la variabile tempo come uno degli
elementi specifici del processo progettuale,
all'interno della costruzione di possibili
scenari di riferimento.
3.1 Verso un mobility landscape. Il
programma "Roads to the future"
(Olanda) ed il workshop  "Stadtraum B1"
(Germania)
La ricerca progettuale orientata alla
costruzione di scenari innovativi attraver-
so cui ipotizzare una nuova articolazione
dei tradizionali rapporti tra luoghi del
movimento e spazi dell'abitare, tra  luoghi
dello svago e del lavoro, appare, dunque,
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più fertile nell'ambito di situazioni insedia-
tive in cui i tracciati autostradali hanno
assunto un ruolo particolarmente rilevante
nello strutturare il territorio.
In Olanda, ad esempio, una notevole
spinta in tale direzione è venuta anche
dai più recenti strumenti di pianificazione
- soprattutto dal così detto piano VINEX -
che, individuando luoghi e condizioni per
la crescita dei sistemi urbani, ha sollecitato
lo sviluppo di una riflessione sulle possibili
forme e figure delle future trasformazioni,
tra cui le grandi infrastrutture per la
mobilità rivestono un ruolo centrale43.
Nell'ambito del clima di generale speri-
mentazione che si è, così, determinato, si
colloca “Roads to the Future”  (Wegen
naar de Toekomst), un programma
innovativo del Rijkswaterstaat44 che
mira a sviluppare nuovi scenari sul tema
della mobilità.
Il programma, lanciato per la prima volta
nel 1996, rientra nelle numerose iniziative
promosse dal Governo Olandese per
migliorare la qualità di strade ed autostra-
de, sia sotto il profilo dell'innovazione tec-
nologica e della ricerca sui materiali, che
dal punto di vista delle relazioni spaziali e
funzionali che queste instaurano con i
sistemi urbani ed ambientali intercettati.
Per soddisfare questi obiettivi il program-
ma utilizza una serie di progetti-pilota,
lanciati ogni tre anni con il coinvolgimento
di partners pubblici e privati, che permet-
tono la sperimentazione rispetto ad una
ampia gamma di temi connessi con le
infrastrutture stradali. 
Il campo di indagine dei progetti-pilota
finora promossi, risulta estremamente
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vario e va dall'applicazione di nuove tec-
nologie per l'informazione e la comunica-
zione lungo le autostrade ed all'interno
degli autoveicoli, alla realizzazione di studi
relativi alle condizioni del sistema stradale
olandese, dalla costruzione di prototipi di
auto tecnologicamente avanzati, alla ricer-
ca su nuovi materiali, dalla prefigurazione
di nuove tipologie di aree di servizio, alla
ricerca progettuale relativa al ridisegno
delle autostrade.
L'innovazione, nel suo senso più ampio,
costituisce, infatti, il concetto chiave di
“Roads to the Future”, innovazione intesa
non necessariemnete come invenzione,
ma piuttosto come definizione di strategie
innovative che si fondano su una rilettura
dei tradizionali strumenti progettuali di
intervento 45. 
A partire da questa prospettiva, il pro-
gramma propone di assumere l'anno 2030
come ipotetico orizzonte temporale a cui
riferire la costruzione di nuovi scenari sul
tema della mobilità da realizzare attraver-
so i progetti-pilota Obiettivo, infatti, è
quello di combinare “una filosofia a lungo
termine con una azione a breve termine”
sviluppando visioni per il futuro delle infra-
strutture ed, al tempo stesso, stimolando
la realizzazione di innovazioni concrete.
In particolare, i progetti pilota fanno riferi-
mento a quattro principali ambiti tematici:
“Virtual Mobility”, “Road Surface of the
Future”, “Road architecture 2030” e
“Flexible Infrastructure”, all'interno di cia-
scuno dei quali sono stati individuati
temi rilevanti per la trasformazione
dell'ambiente attuale46.
L'iniziativa nel suo complesso esprime,
dunque, la volontà del Governo Olandese
di interpretare i mutamenti in atto sul ter-
ritorio e nella società, non solo al fine di
migliorare le modalità di utilizzo del siste-
ma di strade esistenti e delle aree circo-
stanti, ma anche di comprendere quale
ruolo le grandi infrastrutture viarie
possano rivestire, nel prossimo futuro,
nell'immagine del paesaggio e nell'assetto
del territorio stesso. 
In questo senso, si ritiene che il tentativo
di rapportarsi con una prospettiva al 2030
non debba essere considerato come un
banale esercizio di vision ma possa essere
visto come il segno di una reale volontà di
comprendere in che modo la questione
della mobilità potrebbe incidere sull'orien-
tamento dei processi di trasformazione
territoriale nei prossimi decenni. A tal fine,
risulta significativo sottolineare come
nell'ambito del programma, accanto
all'innovazione, un valore fondamentale
sia attribuito anche al dialogo ed alla col-
laborazione tra esperti afferenti a differenti
campi disciplinari (traffico e trasporti,
panificazione, costruzione di scenari, eco-
nomia, sociologia, politica, scienza del-
l'amministrazione e della comunicazione).
Rispetto a tali premesse, una delle princi-
pali ipotesi che alimentano “Roads to the
Future” è quella della potenziale capacità
della strada veloce di porsi come elemento
di qualificazione e di strutturazione
spaziale, a fronte dei caotici processi di
espansione urbana che, in Olanda,  hanno
condotto al consolidarsi di una immagine
confusa e frammentata del paesaggio
urbano attuale.
La revisione del concetto di autostrada è
divenuto, così, il primo imprescindibile
passaggio nella costruzione di un approc-
cio integrale al tema della progettazione
delle infrastrutture viarie; tale processo di
ripensamento si è espresso, ad esempio,
nel progetto pilota  “The motorway house.
Living in the fast lane”, sviluppato nell'ambi-
to della sezione “Road Architecture 2030”.
Il progetto “The motorway house” ha
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affrontato il tema delle possibili forme di
integrazione tra luoghi dell'abitare e
spazio dell'autostrada, ricorrendo allo
strumento del concorso di idee; nell'ambito
del progetto, infatti, è stato bandito il con-
corso “www.snelweghuis.nl” che ha richie-
sto ai partecipanti di sviluppare idee sul
tema dell'integrazione tra “casa” ed “auto-
strada”, a partire  dalla convinzione della
necessità di superare la tradizionale
separaz ione tra ambiente urbano e
spazio delle infrastrutture47.
L'idea del concorso - come sottolinea il
Ministro Olandese dei Trasporti, Tineke
Netelembos - nasce dalla consapevolezza
dell'enorme valore di una risorsa scarsa
come lo spazio (soprattutto in Olanda), e
della necessità di salvaguardarne la dispo-
nibilità, mediante la ricerca di forme d'uso
il più possibile efficienti, ricorrendo anche
alla combinazione-integrazione di funzioni
diverse. In particolare, osserva il Ministro,
“una grande quantità di spazio potrebbe
essere salvata se si tentasse di integrare
l'ambiente urbano con il concetto di mobi-
lità […] vivere su di una autostrada
potrebbe costituire una valida alternativa
ed, al tempo stesso, garantire la salva-
guardia di spazi per il futuro”48. Il tema di
“The motorway house”, dunque, scaturisce
proprio dal tentativo di comprendere in
che modo sia possibile integrare l'ambiente
di vita umano con il concetto di mobilità49.
Il concorso - che si è svolto tra febbraio e
giugno del 2001 - si è concluso con la pre-
sentazione di 82 progetti provenienti da
diversi paesi europei, di cui 6 sono stati
nominati vincitori e 6 hanno ricevuto una
menzione di merito50.
All'interno del quadro estremamente vario
e denso di suggestioni e di sollecitazioni
progettuali tracciato dagli progetti presen-
tati al concorso, emerge con forza il tema
della moltiplicazione delle funzioni e
dell'uso multiplo dello spazio associato
alle infrastrutture stradali; del resto
-  come osserva Wytze Patijn, tra gli orga-
nizzatori dell'iniziativa - “nel momento in
cui si combinano flussi di traffico ed altre
funzioni […] si crea un nuovo tipo di
architettura a grande scala e si stimola
un nuovo tipo di pensiero. Questo, in
effetti costituisce il primo ed il principale
scopo del concorso”51.
Per consentire l'integrazione tra funzioni diverse
(residenza, lavoro, tempo libero) numerosi
progetti hanno lavorato sulla scomposizione,
sia orizzontale che verticale, del manufatto
autostradale che si trasforma, così, in un fascio
infrastrutturale complesso, all'interno del quale
trovano collocazione le nuove attività. 
Questo è quanto proposto, ad esempio, dal pro-
getto “The Bird” in cui la disarticolazione dell'au-
tostrada in un sistema di corsie multiple con limi-
ti di velocità differenziati e la sua deformazione
secondo piani differenti, consente di definire
quattro zone funzionali (negozi, parcheggi, abi-
tazioni, uffici), “incastrate” all'interno di questo
sistema. I blocchi residenziali, in particolare,
sono disposti in modo da formare delle corti
interne in cui organizzare spazi ed attrezzature
di uso collettivo. A partire da questo principio
generale, il progetto prefigura una serie di pos-
sibili sezioni tipo che corrispondono ad altrettan-
te configurazioni spaziali del nuovo modello di
autostrada.
Un simile approccio caratterizza anche il
progetto “Auto Reverse” (vincitore del
primo premio), in cui l'autostrada agisce
come elemento generatore di svariate atti-
vità; tale proposta ipotizza la progressiva
evoluzione dell' infrastruttura che,
attraverso una serie di fasi successive,
si trasforma in un sistema complesso in
cui la strada veloce coesiste con gli altri
spazi urbani.
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Questo tipo di strategia progettuale, basata sulla
deformazione del manufatto autostradale, viene 
condotta alle estreme conseguenze nel progetto
“E30A2”, dove si ipotizza che l'infrastruttura si
sviluppi progressivamente in modo coerente con
la crescita del sistema urbano, secondo logiche
che assecondano le esigenze degli utenti; si deli-
nea, in questo modo, uno scenario urbano radi-
calmente nuovo che più che una concreta pro-
posta progettuale - come osservano gli stessi
autori - rappresenta una sorta di metafora attra-
verso cui viene proposta una descrizione intuiti-
va della realtà.
Una minore carica visionaria caratterizza,
poi, una serie di progetti in cui viene pro-
posta la dilatazione, più o meno ampia,
della superficie stradale oltre il limite della
carreggiata, al fine di consentire la crea-
zione di “zone cuscinetto” in grado di
mediare l'interazione tra lo spazio dinami-
co dell'infrastruttura e lo spazio abitato.
Nel progetto  “Bermtoerisme”, ad esem-
pio, il piano di asfalto della strada in alcu-
ne sezioni, si amplia fino a diventare una
grande piastra che costituisce il livello al di
sopra - ed al di sotto - del quale organiz-
zare le residenze e le attività con essa
connesse, mentre le attrezzature e gli
spazi per il tempo libero sono collocati
lungo una sorta di boulevard che taglia
trasversalmente la strada, collegandone i
margini. Questo sistema consente di defi-
nire un'area di transizione tra la strada e
l'ambiente circostante.  
Anche nel progetto “1319339”, il coinvolgi-
mento delle aree sul bordo della striscia
stradale, permette di ipotizzare lo sviluppo
di un sistema residenziale con accesso
diretto all'autostrada, organizzato sulla
base di un attento studio dell'incidenza dei
rumori prodotti dal traffico automobilisti-
co; in questo modo, le aree di margine
lungo il tracciato infrastrutturale, vengono
recuperate come parte integrante del tes-
suto urbano.
Il tema della ricerca dell'integrazione tra
funzioni differenti, dunque, si traduce nel
tentativo - avanzato dai diversi lavori - di
disegnare un nuovo paesaggio in cui l'in-
frastruttura diviene matrice dell'organizza-
zione dello spazio abitato. Tale tentativo,
però, in molte occasioni risulta fortemente
limitato dal ricorso ad un approccio pro-
gettuale che, concentrando tutta l'atten-
zione sulla trasformazione del manufatto
autostradale visto essenzialmente come
oggetto architettonico, tralascia l'appro-
fondimento delle possibili relazioni che
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113-114 Il progetto "The Bird", autori: Borski Noordhoek Bleichrodt
Architectuur (Amsterdam)
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questo può instaurare, ad esempio, con
altre reti di trasporto ed, in generale, con
il territorio circostante.
Questo limite dipende, ovviamente, anche
dall'ambito fortemente sperimentale e
visionario - come quello di un concorso
idee - in cui si inseriscono le proposte pro-
gettuali che non fanno riferimento, tra l'al-
tro, ad un contesto territoriale reale.
In realtà l'ambiguità del bando - come sot-
tolinea Jo Coenen, tra i membri della giu-
ria - che richiedeva, al tempo stesso, una
riflessione concettuale sul tema dell'inte-
grazione tra autostrada e paesaggio urba-
no ed una proposta concreta e fattibile in
termini architettonici, ha forse limitato
l'esplorazione di idee visionarie ed ha por-
tato molti partecipanti ad interpretare il
concorso come un esercizio estetico, cer-
cando soluzioni architettoniche concrete
senza approfondire una riflessione su pos-
sibili strategie di integrazione tra autostra-
da, città e paesaggio52. 
Nonostante questi limiti, si ritiene che l'in-
tera esperienza del concorso abbia un
valore notevole, in quanto esprime una
nuova considerazione dello spazio autostra-
dale, interpretato come ambito problematico
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115-116 Il progetto "Autoreverse" (vincitore del primo premio)
autori: Mark Groen e Estelle Batist, studenti presso la Technische
Universiteit di Delft
117-118 Il progetto "Bermtoerisme" (vincitore del secondo
premio)
autori: D.A. van Dolderen e M.J.J. van der Prijt (Amsterdam)
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all'interno del quale combinare due que-
stioni, la domanda di spazio e la crescita
della mobilità; come viene sottolineato
dagli organizzatori del concorso, questa
iniziativa consente al Ministero di mostra-
re che “l'autostrada non solo migliora la
mobilità ma offre anche opportunità per
abitare, lavorare e divertirsi e, in partico-
lare, che l'autostrada può essere un ele-
mento che offre la possibilità di creare più
spazio in Olanda”53, aprendo la riflessione
sul futuro della pianificazione territoriale a
nuove possibilità.
La costruzione di “visioni” inerenti possibi-
li modalità di relazione tra le infrastrutture
per la viabilità ed i sistemi insediativi che
caratterizzano il territorio contemporaneo,
costituisce il tema portante anche di un
workshop internazionale di progettazione
che si è svolto in Germania nell'ambito
della Herbstakademie (Accademia
Internazionale Autunnale), per iniziativa di
cinque città della Regione della Ruhr
(Bochum, Dortmund, Duisburg, Essen e
Gelsenkirchen), del Ministero per
l’Urbanistica e l’Edilizia, la Cultura e lo
Sport del Land della Renania
Settentrionale-Vestfalia e delle università
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119-120 Il progetto "E30A2" (vincitore del secondo premio),
autori: Ana Belèn Franco, Carlos Lapresta, Fernando Rodriguez
(studenti presso Technische Universitat di Berlino), supervisione di
Hugo Beschoor Plug, Kees Christiananse, Karen Lohrmann,
Mathis Malchow, in collaborazione con  Renè Vonk.
121 Il progetto "1319339" (menzionato)
autori: Meike Behmann e Falk Schneemann (studenti presso
la Technische Universiteit di Delft).
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di Wuppertal (il BUGH) e di Aachen (il RWTH).
Il workshop, intitolato “Stadtraum B1.
Visionen fur eine Metropole” (Lo spazio
urbano della B1. Visioni per una
Metropoli), ha riunito - nel 2001 - studen-
ti e ricercatori delle facoltà di Architettura
tedesche e straniere, sul tema dell'elabo-
razione di progetti relativi alla strada velo-
ce A40/B1 che attraversa la regione della
Ruhr da est a ovest, correndo tra i fiumi
Ruhr ed Emscher54. 
La B1 costituisce il principale collegamen-
to tra le città di Bochum, Dortmund,
Duisburg, Essen e Gelsenkirchen e si con-
figura come un asse strutturante il territo-
rio regionale, lungo il quale “si infilano
secondo un modello poco comprensibile
l’uno dietro l’altra edifici di uffici, universi-
tà, industrie, cinema e distributori di ben-
zina”, trasformando la strada in una sorta
di “città intermedia”55.
La necessità di riflettere su quale ruolo
può avere questa “striscia della
Ruhrgebiet” nel futuro sviluppo della area,
e su cosa rappresenta questa strada per
gli abitanti della regione, ha dato vita al
workshop che è divenuto l'occasione per
interrogarsi sui possibili modi con cui inte-
grare lo spazio della B1 nella struttura
regionale e locale. 
Il progetto rientra, infatti, nelle iniziative
sponsorizzate dal Regional Initiative
Stadtbaukultur (Sviluppo Urbano e
Cultura) per indagare il sistema di auto-
strade dell'area della Ruhr, al fine di com-
prendere come potenzialmente queste
possano costituire un elemento di trasfor-
mazione e sviluppo per la regione56.
In questo senso, uno degli obiettivi princi-
pali perseguiti dagli organizzatori della
manifestazione era quello di individuare
possibili strategie per trasformare la B1 in
“città”, cercando di comprendere il signifi-
cato della strada per lo spazio metropoli-
tano circostante.
La Ruhrgebiet con i suoi 5 milioni di abi-
tanti costituisce un sistema urbano carat-
terizzato da una struttura fortemente poli-
centrica sostenuta da una estesa ed effi-
ciente rete di autostrade realizzata a par-
tire dagli anni Sessanta57. Il dominio del-
l'automobile sulle altre forme di trasporto
è in parte dovuto proprio alla struttura
insediativa della regione che ha incorag-
giato lo sviluppo di una sistema reticolare
di strade veloci, trasformando l'autostrada in
uno degli elementi dominanti del paesaggio58.
A fronte della pervasività con cui le grandi
strade segnano l'intera zona e dei muta-
menti che si sono generati nelle modalità
del loro utilizzo, negli ultimi anni, è emer-
sa l'idea che proprio attraverso la reinter-
pretazione della rete autostradale sia pos-
sibile mettere a punto strategie innovative
di trasformazione e messa in valore del
territorio. 
In quest'ottica il workshop guarda allo
“spazio urbano della B1” - a cui si fa pro-
vocatoriamente riferimento nel titolo -
come  una occasione per trasformare la
forza simbolica dell'autostrada in un ele-
mento di qualità urbana, all'interno di una
metropoli vivibile da 5 milioni di persone.
I 21 progetti elaborati nel corso del wor-
kshop esprimono, allora, una serie di
“visioni” relative al futuro sviluppo delle
aree urbane attraversate dalla B1, la cui
organizzazione muove proprio dalla ricon-
figurazione dell'asse stradale.
Il termine “visioni” - che figura nel titolo
stesso del workshop - fa anche riferimen-
to alla possibilità di innescare processi
innovativi di collaborazione-cooperazione
tra gli enti coinvolti nei processi di trasfor-
mazione del territorio; come sottolinea il
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Ministro per l’Urbanistica e l’Edilizia,
Michael Vesper, infatti, uno degli aspetti
particolari del workshop è stata la collabo-
razione esemplare tra le città Bochum,
Dortmund, Duisburg, Essen e
Gelsenkirchen con il Ministero per
l’Urbanistica e l’Edilizia, la Cultura e lo
Sport del Land della Renania
Settentrionale-Vestfalia ed i dipartimenti
delle Università RWTH di Aachen e BUGH
di Wuppertal, che costituisce un preceden-
te importante per la costruzione di proce-
dure condivise di azione. 
Per quanto riguarda i lavori sviluppati nel-
l'ambito del workshop, questi, confrontan-
dosi con una molteplicità di situazioni
insediative e di paesaggi che la B1 inter-
cetta lungo il suo tracciato, restituiscono
un insieme quanto mai variegato di possi-
bili approcci e soluzioni progettuali. 
Se alcuni progetti tentano di costruire un
ragionamento sul significato che può assu-
mere la B1 a scala territoriale, anche in
relazione alle altre reti di trasporto pre-
senti, altri lavori si concentrano sullo svi-
luppo di affondi progettuali relativi a spe-
cifici tratti della strada; altri ancora pro-
pongono riflessioni di carattere più gene-
rale che riguardano, ad esempio, la tra-
sformazione delle stazioni di servizio collo-
cate lungo il tracciato o l'adozione di siste-
mi alternativi alle barriere antirumore.
Tra i lavori che esplorano le potenzialità
della B1 come asse strutturante della
Regione della Ruhr, il progetto
“RheinRuhrRingStadt B1+” (La città circo-
lare Reno-Ruhr) - partendo dalla conside-
razione che nella B1 convergono e forma-
no una unità territoriale le regioni del
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122 Il bacino della Ruhr si trova nella regione Nordreno-Vestfalia, nel nord-ovest della Germania, tra i fiumi Ruhr ed Emscher
Ruhr, del Reno e della Bergisches Land59 -
prefigura la possibilità di uno sviluppo
urbano lungo questo corridoio anulare,
basato sul potenziamento delle relazioni
funzionali tra strada veloce e ambiente
urbano e sulla protezione degli spazi liberi
rimasti; l'idea fondamentale è quella di
indirizzare la mobilità crescente verso
nuovi modelli insediativi di scala regionale.
A partire dalla consapevolezza della cen-
tralità della B1 nel sistema degli sposta-
menti locali, il progetto “B1. Netz” (La rete
B1) esamina, invece, la strada come
potenziale supporto di un sistema integra-
to di mobilità, utilizzabile per il traffico
locale; a tal fine si individuano una serie di
nodi lungo la B1, che diventano possibili
scambiatori con il sistema metropolitano e
con le linee di autobus esistenti, oltre che
aree dove localizzare una serie di servizi
(park and ride, car sharing, stazioni di ser-
vizio, negozi, servizi), che contribuiscano
a qualificare il paesaggio urbano della
Ruhr.
Accanto alle proposte che analizzano l'in-
tero tracciato della B1 figurano, poi,
numerosi progetti che sviluppano ipotesi
di trasformazione di singole porzioni della
strada stessa.
Nel progetto “Stadteingang Dortmund”
(Uscita dell'autostrada a Dortmund), ad
esempio, la B1 si trasforma in una sorta di
grande viale verde permeabile che, all'in-
terno della città di Dortmund, raccorda gli
edifici del campus universitario con i quar-
tieri compatti del centro, abolendo lo sbar-
ramento visivo e funzionale esistente tra
le due porzioni di città. 
Il tema del rapporto tra strada veloce e sistema
urbano è affrontato anche dal progetto
“Stadt(Raum)Strabe” (la strada dello spazio
urbano), in cui la B1 diventa un elemento tridi-
mensionale che, attraverso un sistema di chiu-
sure, aperture e connessioni trasversali, media il
rapporto tra edifici/strada, producendo nuove
forme di esperienza spaziale.
In generale, i risultati del workshop mostrano,
dunque, come sia possibile immaginare, nel
medio e lungo periodo, una evoluzione della B1
da canale di scorrimento automobilistico a siste-
ma integrato di attività ed attrezzature a servi-
zio del territorio regionale.
L'elemento più interessante di questa esperien-
za, infatti, è proprio l'aver inserito la riflessione
sulla trasformazione di quest'asse stradale nel-
l'ambito di un più generale ragionamento sulle
potenzialità di sviluppo e trasformazione della
regione della Ruhr, ipotizzando di poter indurre
un mutamento strutturale nello sviluppo territo-
riale a partire dalla riconfigurazione della rete di
autostrade esistenti.
In definitiva, le esperienze a cui si è fatto cenno
tentano entrambe di costruire - attraverso il
ricorso alla prefigurazione progettuale - scenari di
possibili futuri, a partire dalla consapevolezza
della centralità che le grandi strade possono
avere nella riorganizzazione del territorio,
soprattutto in regioni a forte vocazione
automobilistica, come la Ruhr o la Randstad,
in cui la rete delle strade veloci incide
profondamente sul territorio.
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123Il  proget to  "RheinRuhrRingStadt  B1+" ,  team Franco,
Kaspar, Rodrigues, Vosshenrich
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124 Il progetto "RheinRuhrRingStadt B1+", team Franco, Kaspar,
Rodrigues, Vosshenrich
125-126 Il progetto "B1. Netz", team: Bulinski, Frohn, Karmanska,
Ritter
127 Il progetto "Stadteingang Dortmund", di Gregor Polaczeck
128 Il progetto "Stadt(Raum)Strabe", team Feb, Hagen, Rempen,
Schroder, Streule, Rheenen
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3.2 Dalla extraterritorialità alla
territorializzazione. Progetti a lungo
termine per il tracciato della A12
(Olanda)
La centralità che in Olanda ha assunto la
riflessione sul possibile ruolo delle auto-
strade nell'orientare i processi di trasfor-
mazione territoriale, è stata recepita
anche all'interno del terzo documento di
indirizzo politico sull'architettura “Shaping
the Netherlands. Architectural Policy
2001-2004”, elaborato nel 2000 da quat-
tro differenti Ministeri olandesi60. 
Tale documento si configura come una
sorta di piano di azione promosso dal
Governo, il cui obiettivo primario è dare un
concreto contributo alla qualità spaziale ed
architettonica dell'Olanda, incentivando il
quadro nazionale della riflessione e della
produzione architettonica, e stimolando il
dibattito pubblico tanto sull'ambiente
costruito che su quello rurale, a partire
dalla consapevolezza della portata delle
trasformazioni in atto nel territorio e nella
società 61.
Il principale strumento introdotto dal
documento per soddisfare questi obiettivi
è rappresentato dai così detti “Grote
Projecteen” (Grandi Progetti), ovvero dieci
“progetti-guida” relativi ad altrettanti temi
ritenuti di fondamentale importanza per la
trasformazione del territorio olandese;
ciascuno dei “Grandi Progetti”, infatti, rap-
presenta una sorta di caso studio speri-
mentale che, rispetto al tema trattato,
dovrebbe assumere un valore emblemati-
co e costituire un modello di azione per
operazioni future.
Le tematiche affrontate, tra loro molto dif-
ferenti, chiamano in causa alcuni dei prin-
cipali problemi connessi con la pianifica-
zione territoriale e la progettazione archi-
tettonica in Olanda; dal tema delle infra-
strutture a quello della qualità dello spazio
pubblico, dalla questione delle nuove
espansioni residenziali a quella dei busin-
ness park, dal problema della difesa del
suolo a quello della riqualificazione delle
aree dismesse e delle discariche, fino a
progetti architettonici specifici come quel-
lo relativo alla realizzazione del nuovo
Rijksmuseum ad Amsterdam62. 
L'utilizzo dello strumento dei Grandi
Progetti esprime, dunque, la volontà del
Governo di stimolare la cultura progettuale
mediante il contributo di diverse discipline
alla definizione delle strategie di pianificazione
territoriale ed all'individuazione degli
interventi architettonici prioritari per l'Olanda. 
A partire da tali premesse, si rileva come
la scelta di inserire tra i Grandi Progetti
anche l'elaborazione di un piano di trasfor-
mazione spaziale di una autostrada esi-
stente - l'A12, tra Deen Haag ed in confi-
ne tedesco - esprima la rilevanza con cui il
tema del ripensamento dei grandi traccia-
ti infrastrutturali viene percepito dalle
amministrazione preposte alla pianificazio-
ne territoriale, in relazione ai cambiamen-
ti in atto sul territorio.
Del resto, come sottolineato in preceden-
za, in Olanda il sistema di strade veloci
determina, in larga parte, l'immagine del
paese che oggi appare quanto mai confu-
sa e priva di qualità. Per questo motivo,
attraverso il “caso-studio” della A12 si
mira alla elaborazione di possibili strategie
di intervento applicabili ai grandi tracciati
autostradali, secondo una logica in grado
di produrre una combinazione innovativa
ed esteticamente piacevole di architettura,
infrastruttura e paesaggio63. 
Sulla base di questi obiettivi di carattere
generale, il tema della riqualificazione del-
l'autostrada A12 è stato affrontato
attraverso tre studi che fanno riferimento
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a differenti scale d'intervento ed a orizzon-
ti temporali diversificati. 
In particolare, i progetti “Modulaire
geluidsschermen” (barriere insonorizzate
modulari) e “Routeontwerp A12 korte ter-
mijn” (progetto per il percorso della A12 a
breve termine) analizzano i problemi con-
nessi con la presenza di barriere antiru-
more, ricercando, nel breve periodo, solu-
zioni per l'armonizzazione tra questi ele-
menti e l'autostrada; il progetto
“Routeontwerp A12 lange termijn” (pro-
getto per il percorso della A12 a lungo ter-
mine), invece, assumendo un orizzonte
temporale più lontano, affronta il tema
della elaborazione di un piano integrale di
trasformazione dell'intero tracciato auto-
stradale. 
Il progetto a lungo termine per il percorso
della A12, dovrebbe, infatti, costituire la
base a partire da cui le direzioni regionali
del Rijkswaterstaat costruiscono le ipotesi
di trasformazione del territorio rispetto ad
una arco temporale di almeno 20 o 30
anni. 
In altre parole, l'individuazione di un piano
integrale per l'A12 dovrebbe costituire il
riferimento per gli altri piani di sviluppo
spaziali direttamente o indirettamente
connessi con l'autostrada, superando la
logica settoriale che relega gli interventi
sull'infrastruttura alle aree di stretta com-
petenza del Rijkswaterstaat.
Alla base dell'elaborazione del progetto,
infatti, vi è la consapevolezza che le
opportunità e le possibilità più interessan-
ti per il futuro sviluppo spaziale del territo-
rio sono proprio nell’integrazione tra pro-
getto di infrastrutture e pianificazione ter-
ritoriale.
Il progetto “Routeontwerp A12 lange ter-
mijn” (affidato, in particolare, a tre delle
direzioni regionali del Rijkswaterstaat, e
cioè Zuid Holland, Utrecht, Oost
Nederland) si è articolato essenzialmente
come un lavoro di ricerca che ha visto il
coinvolgimento di quattro differenti gruppi
di lavoro, esterni al Ministero, che hanno
sviluppato delle “visioni” relative al possi-
bile ruolo che l'A12 può avere nel futuro
sviluppo territoriale
La necessità di favorire l'interscambio e
superare le visioni settoriali si è espressa
anche mediante la scelta di consulenti che
fossero in grado di restituire punti di vista
differenti a partire da ambiti disciplinari
diversi; a tal fine accanto a tre studi di
progettazione  - Post-L30 designers,
Monolab Architects, MUST, rispettivamen-
te esperti di paesaggio, architettura e
urbanistica64 - è stato scelto anche l'archi-
tetto/artista John Kormeling65.
L'autostrada A12 - che da Deen Haag con-
duce alla frontiera tedesca passando per le
città di Utrecht ed Arnhem - costituisce
una sorta di sezione traversale
dell’Olanda, “un biglietto da visita di 137
km”66, in quanto restituisce una buona
parte della diversità del paesaggio olande-
se, attraversando agglomerati urbani dif-
fusi ed aree agricole, zone industriali e
parchi nazionali, centri consolidati e pol-
der, ponendosi, dunque, come un esempio
emblematico delle strade veloci olandesi.
Attualmente questa autostrada risulta
caratterizzata da una completa assenza di
relazione fisica, visiva e funzionale con i
paesaggi attraversati, ed, inoltre, appare
sempre più congestionata ed incapace di
sopportare il crescente traffico automobili-
stico, essendo utilizzata soprattutto per
spostamenti locali e regionali più che per
collegamenti nazionali o internazionali.
A partire da queste considerazioni, i grup-
pi di consulenza sono stati chiamati, dun-
que, ad indagare sul ruolo della A12 come
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elemento di connessione a scala locale e
nazionale, sulle relazioni che questa
instaura con il sistema di strade regionali
e sulla possibilità di interpretare 
l'autostrada come catalizzatore per lo svi-
luppo spaziale delle aree circostanti.
Il ripensamento del fenomeno e del con-
cetto di autostrada sono alla base della
ricerca condotta sulla A12 dal gruppo
Monolab, che sottolinea come tale concet-
to - rimasto sostanzialmente invariato per
più di 50 anni – risulti oggi inappropriato
per rispondere alle esigenze del territorio
contemporaneo. 
A partire da tale considerazione, la costru-
zione di nuovi scenari per il futuro svilup-
po dei sistemi infrastrutturali, deve passa-
re - secondo Monolab - per due operazioni
fondamentali: la separazione dei traffici e
l'assunzione della variabile tempo come
dato progettuale. 
In relazione alla A12, questa idea si tradu-
ce nella proposta di separare i flussi di
attraversamento nazionale da quelli di
scala regionale, mediante la moltiplicazio-
ne delle carreggiate stradali e la realizza-
zione di un sistema a doppia velocità.
L'autostrada esistente diviene il supporto
per un sistema di freeways da utilizzare
per le connessioni veloci (Freeway-syste-
em), mentre l'ampliamento della carreg-
giata consente la realizzazione di un siste-
ma parallelo di corsie per il traffico locale
(Parallelsysteem); mentre il Freeway-
systeem - chiuso tra le corsie parallele -
dovrebbe avere un numero limitato di nodi
di connessione, il Parallelsysteem dovreb-
be presentare numerosi punti di
accesso/uscita di contatto con le aree cir-
costanti.
Secondo Monolab, questo schema di base
può evolvere nel tempo - di pari passo con
la trasformazione delle aree adiacenti la
strada -  in un sistema più complesso,
mediante la realizzazione di una serie di
brevi rampe di connessione (flippers) che
funzionano sia orizzontalmente che verti-
calmente, assicurando un articolato siste-
ma di collegamenti con le aree circostanti. 
Nei tratti in cui più elevata è la presenza di
flippers verticali, è possibile prefigurare
una ulteriore evoluzione del sistema verso
un tipo di configurazione definito “Infra-
Deck” (Infrastruttura-Ponte), in grado di
individuare spazi di enorme potenzialità
per la localizzazione di nuove funzioni.
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129 MONOLAB. La progressiva evoluzione del sistema autostradale:
al freewaysystem si affianca il parallelsystem che, mediante un
s is tema d i flippers, consente la connessione dell'infrastruttu-
ra ai contesti attraversati 
Questo sistema, declinato secondo la spe-
cificità dei contesti attraversati, consente -
secondo gli autori - di applicare una “visio-
ne trasversale” al progetto infrastruttura-
le, fondata su una nuova gerarchia di
attenzioni che esprimono la necessità di
contestualizzare l'infrastruttura e, al
tempo stesso, l'impossibilità di costruire
per essa un progetto unitario e definito. 
Tali attenzioni sono individuate rispetto a 4
ambiti tematici (suolo, natura e paesag-
gio, sviluppo urbano, infrastrutture) che,
rimandando a una vasta gamma di proble-
matiche, esprimono la stretta correlazione
tra progetto infrastrutturale e pianificazio-
ne spaziale.
Questo approccio, in riferimento al tracciato della
A12, consente l’individuazione di 9 differenti
aree (6 aree urbane: regio’s Den Haag-
Zoetermeer-Gouda, Utrecht, Veenendaal-Ede,
Arnhem - e 3 aree naturali: Groene hart,
Utrechtse Heuvelrug, Veluwe), ciascuna caratte-
rizzata da una specifica identità. La costruzione
di uno scenario di lungo termine per lo sviluppo
della A12, allora, deve rinforzare tali identità ed,
anzi, utilizzarle per orientare le trasformazioni
future; in questo senso, i 4 ambiti tematici indi-
viduati forniscono, per ogni area, differenti imput
ai processi di riorganizzazione spaziale.
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130 MONOLAB - Il sistema delle 9 aree urbane e naturali individuato da Monolab lungo il tracciato dell'autostrada A12:
[1] Randstad enclaves - [2] Infra-Delta Den Haag - [3] Infra-Deck Zoetermeer - [4] Gouwe Node - [5] Polder Laminate - [6] Infra-Deck Utrecht -
[7] New Heuverlug - [8] Werv City - [9] Veluwe Moraines
131 Randstad Enclaves: partendo dall'osservazione che l'area della Randstad (da Den Haag fino a Gouda) costituisce ormai un sistema urbano
con delle isole verdi intercluse, piuttosto che un paesaggio aperto con isole di materiale urbano, Monolab individua tre scenari temporali - 2001,
2001 + e 2030 - in cui, progressivamente, vengono individuati i possibili confini delle aree verdi (che devono rimanere tali) e delle aree urbane
(rosse) in cui procedere con forme di urbanizzazione concentrata. 
L'A12 dovrebbe passare all'interno delle aree rosse e, mediante un sistema di porte, essere collegata ai "vuoti con paesaggio" costituiti dagli
spazi verdi; le questioni a cui deve rispondere il progetto della A12 attraversando questo sistema è, dunque, come confrontarsi con "pieni",
"vuoti" e "porte".
A seconda dell'area intercettata, infatti, il
modello infrastrutturale messo a punto da
Monolab, è chiamato a rispondere a
domande diverse; così, nell'attraversare
l'area della Randstad, l'A12 diviene, ad
esempio, il supporto per uno sviluppo ter-
ritoriale caratterizzato da una struttura ad
“enclaves” che alterna aree edificate a
zone verdi, la cui interconnessione è
garantita dal sistema a corsie parallele.
Nell'area di Deen Haag, invece, la necessi-
tà di connettere la rete di infrastrutture
esistenti, trasforma l'A12 in un fascio
infrastrutturale a più livelli - definito
“Infra-Delta” - ottenuto combinando le
autostrade presenti (A12, A4, A13). Il
ricorso alla configurazione dell'”Infra-
deck” trova, poi, applicazione quando l'au-
tostrada intercetta aree caratterizzate da
una maggiore densità del sistema edifica-
to, come le città di Zoetermeer o Utrecht;
in questi ultimi due casi, la realizzazione di
strutture a ponte permette di sfruttare al
meglio il sistema dei flippers verticali, con-
nettendo le parti della città separate dalla
strada e recuperando spazi per l'inseri-
mento di attività e funzioni di vario tipo
(parcheggi, nodi di interscambio, attività
terziarie e commerciali).
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132-133 Infra-Delta Den Haag: Nell'area di  Deen H a a g  M o n o l a b
propone di realizzare un sistema di "Infra-Delta", ossia un sistema
di connessioni o t tenuto combinando l e  a u t o s t r a d e  p r e s e n t i
(A12,  A4,  A13) ,  che conduce a l la  creaz ione  d i  u n  u l t e r i o r e
"serbato io"  per  le  conness ion i  ad un l ive l lo  +1.
134-135 Polder Laminate: il tratto della A12 tra le città di Gouda e
Utrecht, attraversa un paesaggio caratterizzato dalla prevalenza
dell'acqua rispetto al suolo, cost i tu i to  da tante iso le  a  forma d i
lamelle. A partire dalla necessità di difendere la qualità ambientale
di quest'area, Monolab propone di usare l'acqua come difesa dalla
minaccia dell'urbanizzazione, utilizzando alcune lamelle per ospita-
re funzioni ricreative e naturali. L'autostrada, scomposta in 4 binari
separati, viene realizzata come una sorta di ponte trasparente.
136 Infra-Deck Zoetermeer:  la città di Zoetermeer è tagliata in due
dalla A12 ed incapsulata all'interno del cuore verde della Randstad.
Monolab propone di concentrare lo sviluppo della città lungo il trac-
ciato autostradale; sfruttando la presenza delle altre in f rast ru t ture
presenti (ferrovia, strada di circonvallazione, strade di connessione
trasversale) ipotizza, così, lo sviluppo di un fascio in f rast ru t tura le
complesso connesso al sistema urbano con edifici ponte in  grado
di  osp i tare nuove at t iv i tà .
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137
142
141
139138
137-139 Infra-Deck Utrecht: l'attuale sistema di infrastrutture presente tra il nodo stradale Oudenrijn e Lunetten risulta particolarmente adatto
alla realizzazione di un Infra-Deck; qui, infatti, esiste già un sistema di freeway e strade parallele che consente di ipotizzare la realizzazione di
una struttura ponte che permetta a Utrecht di abbracciare la sua infrastruttura. L'Infra-Deck si compone di una piastra al livello + 1 che serve
come interfaccia per i veicoli che entrano ed escono dal sistema parallelo tramite i "flippers" verticali. Al di sopra della piastra a livello +1, ne
può essere collocata un'altra che serve i pedoni e su cui possono poggiare nuovi edifici. In questo modo l'infra-deck può collegare le parti della
città da tutti due i lati. 
140-142 New Heuverlug: La Heuvelrug è una collina di sabbia formatasi durante l'ultima era glaciale e poi ricoperta da foreste, attraversata
dalla A12. L'A12 segue il profilo della collina, passandovi sopra e producendo così due effetti negativi; infatti, si interrompe la continuità della
foresta e si impedisce la vista della collina. Monolab propone che l'area di Heuvelrug sia trasformato in un parco nazionale, accessibile e visitabile
solo mediante un nuovo centro per visitatori. Si propone un progetto che prevede il ripristino della continuità della collina, mediante la realizzazione
di gallerie per  l'A12 e la ferrovia e la costruzione di un centro di visistatori concepito come un vuoto sulla sommità della collina. I Flippers e le
fermate del treno consentono la connessione tra il centro - prefigurato come una sorta di cratere -  ed il sistema di infrastrutture mediante sistemi di rampe.
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Nella proposta di Monolab, dunque, la tra-
sformazione del manufatto autostradale in
un complesso fascio infrastrutturale si
associa alla necessità di orientare i proces-
si di crescita e trasformazione delle regio-
ni attraversate.
La specializzazione del tracciato dell'auto-
strada in un sistema di ambiti differenzia-
ti informa anche lo studio presentato dal
gruppo MUST che, nella premessa al lavo-
ro sulla A12, afferma con chiarezza che il
processo di progressiva urbanizzazione
dell'autostrada costituisce un fattore ine-
ludibile, connaturato all'evoluzione dei
sistemi infrastrutturali. 
Secondo MUST, in Olanda, tale processo di
assorbimento dell'infrastruttura nel tessu-
to urbano appare in larga parte già avvia-
to, soprattutto a fronte dell'inutilità, nel
lungo termine, delle operazioni di tipo
incrementale mirate ad ampliare la capa-
cità delle autostrade, ed è destinato a cre-
scere nei prossimi decenni; infatti, viene
osservato come in alcuni luoghi - per
esempio lungo la A10 ad Amsterdam - sia
ormai evidente come la città abbia conqui-
stato il territorio dell’autostrada.
Sulla base di queste premesse, per MUST,
il progetto dell’itinerario dell’A12 a lungo
termine si pone, allora, irrevocabilmente
come un’operazione di urbanizzazione che
implica un deciso cambio di atteggiamen-
to nei confronti del progetto infrastruttura-
le da parte di tutti gli attori coinvolti, a
partire dalla consapevolezza che “il tempo
delle semplici strade è finito, mentre è
arrivato il momento delle reti urbane inte-
grate”67.
Il passaggio dal pensare in termini di
sistema al pensare in termini di rete com-
porta una revisione nell'uso dei concetti
tradizionalmente applicati alla realizzazio-
ne di grandi infrastrutture. In particolare,
MUST osserva come lavorando in una rete
la gerarchia abbia una importanza minore
rispetto a valori quali flessibilità, adattabi-
lità e resilienza; questo significa che nel-
l'affrontare il problema della capacità di
portata delle grandi strade, non si deve
necessariamente ricorrere all'ampliamento
dei manufatti ma - agendo in un logica di
rete - è opportuno, invece, operare
mediante il miglioramento della rete stra-
dale locale o attraverso proposte di tra-
sporto alternativo.
Muovendo da queste considerazioni,
MUST, interpretando l'A12 come “una
parte dell’Olanda con le proprie caratteri-
stiche e qualità”, ritiene che lo sviluppo di
visioni per i differenti territori vicini all'au-
tostrada “non possa essere visto esclusi-
vamente come una questione tecnica […]
ma si debba configurare anche come una
operazione urbanistica”68.
In quest'ottica assume, dunque, un valore
fondamentale anche il punto di vista delle
persone insediate nei territori attraversati
dall'infrastruttura, in quanto esso contri-
buisce alla complessità dei differenti ambi-
ti spaziali da coinvolgere ne processo pro-
gettuale.
La proposta progettuale avanzata da
MUST, allora, si basa, in primo luogo, su di
una attenta lettura degli spazi localizzati
lungo il tracciato della A12, in grado di
suggerire l'individuazione di differenti
tipologie di territori urbani (ne vengono
individuate 8), riferite alle potenziali voca-
zioni degli ambiti spaziali attraversati.
La specializzazione dell'autostrada in
ambiti differenziati viene utilizzata da
MUST come strumento per indagare la
possibilità di manipolare il profilo della
rete infrastrutturale in relazione alla carat-
teristiche locali di occupazione. A tal fine
vengono individuate 4 principali strategie
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progettuali (genericamente definite net-
werkstrategieen ossia “strategie di rete”),
che individuano altrettante “forme di inte-
razione tra rete ed urbanità”69. 
L'applicazione delle 4 strategie di rete
(rimozione, sconnessione, intreccio, inte-
grazione) ai differenti territori urbani indi-
viduati, consente - secondo MUST - di tra-
sformare il progetto autostradale in una
più generale operazione di organizzazione
spaziale; tutto ciò implica, tra l'altro,
anche l'affermarsi di un differente funzio-
ne degli enti nazionali di gestione delle
infrastrutture, che passano dal ruolo di
gestore di un sistema, a quello di partner
interno al processo di pianificazione.
Il tracciato della A12, nella proposta di
MUST, diviene, infatti, l'elemento di sup-
porto per la definizione di una strategia di
intervento di scala territoriale che, in rela-
zione alla specificità dei contesti intercet-
tati ed alle risorse presenti, definisce pos-
sibili linee guida per lo sviluppo dei siste-
mi urbani; in questo senso, si può osser-
vare che il lavoro di MUST costituisce, dal
punto di vista metodologico, un concreto
tentativo di costruzione di piano integrale
di trasformazione dell'autostrada.
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143
144
145
146
143 MUST - Le 4 strategie di rete: 
r i m o z i o n e , s c o n n e s s i o n e ,
intreccio, integrazione
144 Il tracciato della A12 con l'in-
dividuazione delle 8 sezioni di
"territorio urbano" (stedelijke terri-
toria)
145 Territorio urbano 1 - Haagse baan
Nella regione di Den Haag l'A12 si
prefigura come un nuovo boule-
vard metropolitano che si estende
da Zoetermeer fino a Malieveld ed
è pienamente collegato alla rete
stradale storica. La strategia di
rete applicata è quella dell’intreccio
146 Territorio urbano 2 - Gouda's
Glorie
L'A12 si configura come un ponte
spettacolare sul Reeuwijksen plas-
sen, che costituisce uno dei tratti
più tipici del paesaggio olandese.
La strategia di rete applicata è
quella della sconnessione
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147
148
149
150
151
152
147 Territorio urbano 3 - Wij-land
Vicino a Woerden l'A12 viene connessa ad un sistema di strade-polder in modo da limitare l'effetto barrie-
ra dell'infarstruttura. La strategia di rete applicata è quella dell’integrazione
148 Territorio urbano 4 - UCP-2
A Utrecht lungo il tracciato della A12 viene realizzato un nuovo centro destinato al tempo libero ed al
divertimento connesso con la rete locale e nazionale. La strategia di rete applicata è quella dell’intreccio
149 Territorio urbano 5 - Utrecht edge
A sud di Zeist la disconnesisone di due strade dal tracciato della A12, consente di sviluppare un'area
residenziale. La strategia di rete applicata è quella della disconnesisone
150 Territorio urbano 6 - Shoppingmall NL
Attraverso l'autostrada diviene possibile implementare la cooperazione delle municipalità di Ede e Veenendaalcreando
una città regionale che potrebbe divenire lo shopping mall dell'Olanda. La strategia di rete applicata è quella dell’intreccio
151 Territorio urbano 7 - Pit stop Veluwe 
Connettendo il parco nazionale di Veluwe direttamente all'autostrada, diviene possibile potenziare un polo
per il tempo libero di particolare rilievo a scala nazionale. La strategia di rete applicata è quella dell’interccio
152 Territorio urbano 8 - Arnhem portal 
L'A12 diviene l'elemento strutturante per lo sviluppo  della città di Arnhem, fino a "dissolversi"
nel tessuto urbano. La strategia di rete applicata è quella dell’integrazione
L'inesorabile processo di urbanizzazione
dell'A12, la cui funzionalità risulta progres-
sivamente alterata a favore di un uso loca-
le e regionale della strada, costituisce la
premessa anche dello studio presentato
dal gruppo Post-L30, che riconosce la cre-
scente congestione del traffico sulle auto-
strade olandesi, come causa imprescindi-
bile dell'evoluzione del sistema infrastrut-
turale. 
Secondo il gruppo di ricerca, del resto, la
scarsa efficacia dei provvedimenti intra-
presi dal Governo per migliorare la mobili-
tà (fondamentalmente attraverso politiche
rivolte alla riduzione dell'uso dell'auto),
dipende proprio dalla inadeguata conside-
razione del mutare del senso stesso del-
l'autostrada.
A partire da queste considerazioni, allora,
la costruzione di possibili scenari per il
futuro sviluppo della A12 - nel lavoro pre-
sentato da Post-L30 - si articola attorno a
due fondamentali questioni: da un lato, il
ripensamento delle modalità di funziona-
mento delle autostrade esistenti mediante
l'adozione di strumenti che risolvano il
problema della mobilità, contribuendo - a
lungo termine - al miglioramento delle
condizioni urbanistiche, paesaggistiche ed
economiche dei Paesi Bassi, dall'altro, l'in-
troduzione di un sistema innovativo di tra-
sporto - una sorta di autostrada super
veloce, definita Euroweg - che garantisca
rapide connessioni a scala europea.  
Per quanto riguarda l'elaborazione di una
nuova visione del sistema autostradale,
Post-L30 sottolinea come non siano neces-
sarie soluzioni tecniche ma un approccio
che produca strumenti impiegabili nella
trasformazione architettonica e urbana dei
Paesi Bassi, a partire dalla concezione
della autostrada come prodotto di qualità
in grado di essere, al tempo stesso, “regi-
sta e attore sulla scena olandese”. 
A tal fine, l'ipotesi avanzata da Post-L30 si
basa sulla modificazione del funzionamen-
to del sistema del trasporto olandese,
mediante l'applicazione di un processo
definito “decostruttivista”.
Il principio alla base di tale processo è
quello di minimizzare il tempo del viaggio
in autostrada, mediante la sua scomposi-
zione nel tempo realmente necessario a
compiere lo spostamento, ed in quello
perso per la presenza di traffico, da impie-
gare in altre attività. 
Analizzando la tipologia dei tragitti com-
piuti lungo l'A12, infatti, Post-L30 osserva
che, mediamente, ad un determinato
numero di chilometri percorsi corrisponde
un intervallo di tempo molto maggiore di
quello che sarebbe effettivamente neces-
sario se non ci fossero fenomeni di conge-
stione. 
Questa aliquota di “tempo perso” potreb-
be essere recuperata introducendo lungo
l'autostrada delle Transfer Zone, una sorta
di “punto di raccolta” dove incanalare gli
automobilisti nell'attesa che vi siano con-
dizioni di traffico tali da garantire un effi-
ciente livello di connessione. 
La Transfer Zone si prefigura, dunque,
come uno spazio complesso, accessibile
dall'autostrada in più punti e collegato al
territorio urbano circostante, dove oltre
alla localizzazione di attività economiche,
si realizza anche l'interscambio con altri
sistemi di trasporto, dal sistema delle stra-
de regionali alle linee ferroviarie e ferro-
tramviarie, alle vie d'acqua. 
Un sistema automatico di dosaggio del
traffico regola gli accessi all'autostrada
dalle Transfer Zone, che risultano tutte
collegate in rete, mentre il ricorso alle
moderne tecnologie di comunicazione
(sms, teletext, internet, con l'eventuale
installazione di un display nelle auto)
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consente di informare l'automobilista
sulle modalità di viaggio alternative a cui
la Transfer Zone dà accesso. 
Secondo Post-L30 l'introduzione delle
Transfer Zone consente di migliorare note-
volmente le prestazioni del sistema auto-
stradale, garantendo, attraverso al ridu-
zione degli ingorghi, anche un minore
impatto in termini di inquinamento acusti-
co ed ambientale e, soprattutto, immette
nel territorio dei potenziali capisaldi del-
l'organizzazione spaziale, offrendo alle
autorità un valido strumento per orientare
i processi di trasformazione.
La Transfer Zone, infatti, funzionando
come una interfaccia tra città ed autostra-
da, permette di realizzare dei nodi di inter-
scambio in punti in cui confluiscono anche
altri tipi di linee di trasporto, aprendo mol-
teplici possibilità connesse con la localiz-
zazione in questi punti di stazione ferro-
viarie o stazionamenti di autobus che
introdurebbero forme di concorrenzialità
positive tra i vari mezzi di trasporto. 
Accanto all sua funzione di nodo, inoltre,
la Transfer Zone può costituire anche
l'ambito per la localizzazione di funzioni
che vanno dalla produzione al consumo,
dalla residenza al tempo libero. 
L'applicazione del sistema delle Transfer
Zone alla A12, in particolare, ne imple-
menta il ruolo di asse strutturante di scala
regionale, rafforzandone le relazioni tanto
con la linea ferroviaria Deen Haag-
Arnhem che con il sistema di strade locali
e regionali. 
Post-L30 propone, inoltre, una strategia di
differenziazione dei diversi tratti del trac-
ciato autostradale in relazione agli
ambienti attraversati; in questo modo,
l'A12 si trasforma in una strada interregio-
nale che, di volta in volta, si presenta
come boulevard cittadino, una strada
panoramica o un semplice asse di connes-
sione, mentre le Transfer Zone garantisco-
no la connessione con i sistemi urbani
intercettati.
Nella costruzione di uno scenario di riferi-
mento futuro della mobilità in Olanda,
Post-L30 prefigura, poi, accanto al sistema
delle Transfer Zone, l'introduzione di un
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153 POST-L30 - Schema del processo di progressiva urbanizzazione dell'autostrada; l'insediamento cresce intorno ai tracciati stradali princi-
pali che da connessioni di attraversamento si trasformano in strade locali; si realizza un sistema di circonvallazione intorno a cui la
città cresce ulteriormente; con la costruzione dell'autostrada fuori dalla città, il sistema urbano progressivamente si sviluppa in modo asimmetrico
in direzione dell'autostrada fino a quando questa non viene completamente incorporata nella città stessa.
sistema autostradale di scala sovraordinata
- l'Euroweg - che dovrebbe affiancare le
autostrade nazionali, costituendo una
sorta di linea veloce su gomma, come è
già accaduto per le linee ferroviarie70. 
L'idea di introdurre un sistema estrem-
mente veloce di connessione interstatale
per i collegamenti con la Germania, asse-
condando la naturale evoluzione della A12
verso la funzione di strada regionale e
locale, è al centro anche della proposta di
John Körmeling che propone di enfatizza-
re la capacità di strutturazione dello spazio
locale urbano dell'autostrada. Per
Körmeling, questo significa ampliare la
permeabilità dell'autostrada, fino a tra-
sformarla in un'unica grande superficie
che, raccordandosi con il paesaggio circo-
stante, accoglie contemporaneamente
molteplici tipi di utenti. Tale ragionamento
si traduce in una immagine sintetica che
sembra rafforzare l'idea della strada come
superficie nastriforme che segna il pae-
saggio.
Nonostante l'evidente diversità delle ricer-
che condotte dai diversi gruppi di consu-
lenza, dunque, è condiviso da tutti il
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154-155 John Körmeling propone di recuperare il valore della strada
segno continuo nel paeasaggio
156 POST-L30 - Il tracciato della A12 con l'individuazione delle
Transfer Zone
riconoscimento del ruolo della A12 quale
asse di connessione a scala regionale-
locale, che ne determina il valore come
possibile elemento di ri-urbanizzazione e
di riorganizzazione funzionale dell'area
della Randstad.
A partire da tale riconoscimento, la diffe-
renziazione del tracciato autostradale, sia
secondo il profilo longitudinale che tra-
sversale, risponde, allora, all'esigenza di
“territorializzare” l'autostrada, ovvero di
trasformarla nel principio ordinatore del
territorio.
L'articolazione della sezione trasversale
della strada, infatti, non solo rende possi-
bile la coesistenza di diverse velocità di
fruizione ma, soprattutto, consente di pre-
disporre una rete di connessioni con le
aree circostanti, facendo evolvere l'infra-
struttura - come suggerisce Monolab con
l'introduzione dei flippers - in un nuovo
sistema ibrido. 
La differenziazione del profilo longitudina-
le costituisce, invece, il principale stru-
mento per attribuire o rinforzare l'identità
dei differenti ambienti attraversati; MUST,
in particolare, estremizza questo approc-
cio interpretando l'A12 come un insieme di
frammenti ciascuno con una propria specificità.
La strategia della differenziazione (tra-
sversale o longitudinale) è funzionale
anche alla creazione di relazioni tra l'A12 e
la rete delle strade regionali e locali, da un
lato, e gli altri sistemi di trasporto, dall'al-
tro; il ricorso ad un sistema a più velocità,
come prefigurato da Monolab, rende pos-
sibile in alcuni tratti trasformare l'infra-
struttura in una infra-delta in cui, ad
esempio, si interconnettono la linea ferro-
viaria ed autostradale; anche le Transfer
Zone proposte da Post-L30, del resto, si
pongono come complessi nodi scambio
intermodale di scala territoriale.
La moltiplicazione delle possibilità di
accesso/scambio tra autostrada e territori
attraversati, inoltre, rende evidente l'im-
possibilità di limitare il progetto della A12
al solo asse infrastrutturale, dato il forte
impatto che questo determina sulla strut-
tura spaziale delle zone adiacenti ed,
infatti, in tutte le proposte l'autostrada
non rimane indifferente ai territori attra-
versati ma ne organizza lo sviluppo.
L'insieme delle riflessioni condotte dai dif-
ferenti gruppi di consulenza, allora, sem-
bra mostrare che il ruolo della autostrada
in quanto elemento strutturante deve
essere ricercato nella tensione tra la con-
tinuità del tracciato e la specificità dei con-
testi locali, tra scala nazionale e locale.
In questo senso, appare evidente come
l'idea di un piano integrale per l'A12  -
espressa dal progetto “routeontwerp A12
lange termijn” - assuma significato solo
nell'ambito del riconoscimento delle speci-
ficità dei sistemi locali intercettati; questo
significa che un piano di trasformazione
generale di un'autostrada, prima di essere
un progetto del manufatto stradale, deve
configurarsi come uno strumento di piani-
ficazione territoriale di lungo termine. 
Come evidenziano le proposte dei quattro
gruppi, dunque, per dare forma concreta
all’integrazione del progetto infrastruttu-
rale e spaziale, è necessario confrontarsi
con la trasformazione e lo sviluppo delle
aree circostanti al tracciato stradale, che
devono essere coinvolte nel processo pro-
gettuale.
3.3 La valorizzazione dell'autostrada
come bene culturale. L'esperienza delle
autostrade francesi
La Francia, a partire dagli anni Ottanta, è
stata - sotto l'impulso della Direction des
Routes71 -protagonista di un processo di
revisione del tradizionale approccio alla
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progettazione di grandi infrastrutture per
la viabilità, espressivo della volontà del
Governo Francese di dare una risposta alle
questioni sollevate dalla realizzazione di
nuove autostrade e strade veloci, in rela-
zione al peso sempre maggiore che i temi
ambientali hanno assunto, tanto nel dibat-
tito politico quanto presso l'opinione pub-
blica. 
La consapevolezza dell'importanza strate-
gica assunta dai grandi tracciati stradali in
un ottica europea di crescita e sviluppo e
la nuova sensibilità paesaggistica e
ambientale - consolidatasi proprio a parti-
re dagli anni Ottanta - hanno reso, infatti,
indispensabile la ricerca di nuovi strumen-
ti concettuali in grado di far fronte, nel-
l'ambito della realizzazione di nuove infra-
strutture, alle questioni legate alla tutela
dell'ambiente ed alla valorizzazione del
paesaggio.
Il primo passo compiuto in questo senso
dal Governo Francese, si è manifestato nel
tentativo di superare i confini tecnici e le
barriere disciplinari che tradizionalmente
caratterizzano il campo della progettazio-
ne infrastrutturale; a partire dal 1989 -
sotto la direzione di Christian Leyrit72 - la
Direction des Routes, infatti, si avvale
della consulenza di un paesaggista ed di
un architetto (che hanno la nomina di
Conseiller) e di un collegio di otto esperti,
chiamato, “Paysage et Environnement”
afferenti ad ambiti disciplinari differenti
(botanica, ecologia, sociologia, estetica,
paesaggio, urbanistica, protezione acusti-
ca) ed esterni all'Amministrazione. 
Compito del Collegio è di affiancare i tec-
nici, al fine promuovere una riflessione
pluridisciplinare in grado di fronteggiare le
nuove esigenze espresse, a più livelli,
tanto dagli utenti delle autostrade quanto
da coloro che vivono ai loro margini. 
Come ha più volte sottolineato Bernard
Lassus73, l'inserimento delle discipline del
paesaggio nell'organigramma funzionale
della Direction des Route, esprime la
volontà dell'amministrazione pubblica di
farsi carico di un sistema complesso di
attenzioni nei confronti dei temi del pro-
getto di strade e autostrade74. 
In questa logica, tra le iniziative promosse
dalla Direction des Routes, rientra anche
l'istituzione di un premio biennale - “Le
Rubans d'Or” - assegnato ai migliori pro-
getti realizzati sul tema delle infrastruttu-
re per la viabilità.
La necessità di ripensare il rapporto tra
infrastrutture stradali e contesti attraver-
sati in termini più complessi della sempli-
ce minimizzazione degli impatti negativi
sull'ambiente circostante, si è accompa-
gnata, inoltre, ad una riflessione più ampia
sul senso dei termini “ambiente” e “pae-
saggio”. Come sottolinea Leyrit, “il pae-
saggio è principalmente una essenza visi-
va […] l'ambiente è sempre d'ordine misu-
rabile, dunque di essenza tecnica e scien-
tifica, sia che l'inquinamento riguardi il
suolo, l'aria o l'acqua. I problemi stretta-
mente “ambientali” possono ricevere una
soluzione tecnica. Evidentemente ciò non
è vero per i problemi di ordine culturale di
cui i paesaggi fanno parte”75. 
Per Alain Rogè è quanto mai necessario
enfatizzare la distinzione tra valori pae-
saggistici e valori ambientali, al fine di evi-
tare che un atteggiamento conservatore
nei confronti delle risorse naturali, condu-
ca al prevalere della dimensione ecologica
ed allo smarrimento dell'essenza stessa
della nozione di paesaggio, che trova le
sue radici nell'arte e nell'estetica. La con-
fusione nella pratica dei due termini, infat-
ti, avrebbe condotto alla riduzione del rap-
porto tra individuo e paesaggio al sempli-
ce imperativo di “rispettare l'ambiente”
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che, per quanto riguarda le grandi infra-
strutture per la viabilità, si è tradotto nel
semplice camouflage delle opere, impe-
dendo la costruzione di una sensibilità
estetica verso l'autostrada riconosciuta,
invece, come “un autentico paesaggio”76.
La dissociazione tra ambiente e paesaggio
argomentata da  Rogè, dunque, mette in
campo il tema della prefigurazione di
nuovi valori paesaggistici, in relazione ai
nuovi paesaggi infrastrutturali. 
In particolare, Lassus attribuisce alla rete
autostradale un ruolo fondamentale nella
costruzione di tali valori, soprattutto nel-
l'ottica della creazione di una nuova
Europa, più aperta e dai confini sempre
meno rigidi77; l'apertura dei confini nazio-
nali da un lato, la crescente frequenza e
facilità degli spostamenti dall'altro, condu-
cono - secondo Lassus - ad una contami-
nazione tra miti ed immagini legati al
sistema culturale dei diversi paesi: “pura
illusione quella di credere che i nostri valo-
ri paesaggistici siano sempre gli stessi ed
identici a quelli dei nostri vicini […] la pro-
gressiva messa in opera della rete auto-
stradale ci aprirà gli occhi su altri paesag-
gi”78.
L'autostrada - in quanto “belvedere mobi-
le” - si configura, così, come uno strumen-
to potentissimo di promozione dell'imma-
gine del paese, in grado di valorizzare le
identità e le risorse locali e di costruire un
nuovo sistema di gerarchie e valori.
L'organizzazione del tracciato stradale
diviene, allora, l'occasione per una vera e
propria “messa in scena del paesaggio”79,
mediante cui attrarre l'attenzione dell'au-
tomobilista e sollecitare la sua curiosità
verso quanto vi è oltre l'orizzonte visivo
offerto dall'autostrada stessa; obiettivo è
quello di indurre l'automobilista alla sosta
ed alla scoperta di quei paesaggi percepiti
lungo il percorso. In questa “messa in
scena” un ruolo fondamentale è rivestito
dalle aree di sosta che - da semplici fer-
mate tecniche - si trasformano in spazi
articolati che “annunciano” i territori ed i
paesi attraversati: “le aree di sosta devo-
no diventare spazi di transizione che gui-
dano il visitatore ad esplorare l’interno del
paese […] Oggi l’autostrada ha aggiunto al
suo ruolo di transito, essendo divenuta
parte di una rete, un ruolo culturale, quel-
lo di offrire l’immagine del nostro
paese”80.
Il ruolo attribuito alle aree di sosta rientra
in quella stratégie de l'arrêt81 che caratte-
rizza la nuova politica stradale intrapresa
dal Governo Francese; inducendo gli auto-
mobilisti ad una velocità ridotta ed alla
sosta, infatti, si dovrebbe garantire una
maggiore sicurezza lungo le strade, un
minore impatto acustico per gli abitanti e
la possibilità di stimolare la scoperta dei
territori attraversati, favorendone la
messa in valore.
Questi principi sono stati sperimentati in
alcuni progetti di nuove aree di sosta rea-
lizzati in Francia nel corso degli anni
Novanta. 
Nelle aree di sosta realizzate da Lassus
per ASF82, ad esempio, gli spazi in prossi-
mità dell'autostrada vengono rimodellati al
fine di organizzare sequenze visuali, per-
cepibili dall'automobilista, in grado di esal-
tare i caratteri storico-architettonici ed
ambientali dei luoghi attraversati. Nella
sistemazione della area di sosta di Nimes-
Caissargues, lungo la A54, un grande
viale-piattaforma verde “taglia” trasver-
salmente l'autostrada, introducendo una
scala capace di equilibrare quella dell'in-
frastruttura, e congiungendo visivamente
e fisicamente (mediante una passerella) le
due aree pensate come “un nuovo giardino”
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per la città di Nimes. Oltre ad i parcheggi
ed agli spazi per la sosta ed il riposo, la
realizzazione di un museo archeologico sui
resti della “Dame di Caissargues” e la col-
locazione delle colonne del vecchio 
teatro di Nimes (non riutilizzate da
Norman Foster per il nuovo teatro dopo
l'incendio del vecchio monumento), costi-
tuiscono delle tracce della storia dei luoghi
e diventano occasione per introdurre
nuove funzioni; l'utilizzo di vegetazione
autocotona e la ricostituzione della gariga
completano l'intervento in cui, come sot-
tolinea Lassus, “la sosta si lega elegante-
mente alla esperienza culturale”83.
Anche nel progetto per l'area di sosta des
Carrieres de Crazannes (lungo l'A.837
Saintes-Rochefort) l'organizzazione dello
spazio in prossimità dell'autostrada muove
dalla rilettura degli elementi specifici del
luogo - in questo caso il ritrovamento di
una antica cava - la cui valorizzazione
diviene uno degli obiettivi dell'intervento.
Nel caso delle cave di Crazannes - in
accordo con le associazioni locali - l'area di
sosta viene strutturata intorno ad una
passeggiata soprelevata che consente la
vista delle antiche cave e della vegetazione
locale, mentre un museo e due pergolati
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157 Area di sosta di Nimes-Caissargues (A54 Arles/Nîmes).
Schizzo generale d i  s is temazione de l l 'a rea.  Proget to  d i
Bernard Lassus (1989-1991).
158-160 Area di sosta di Nimes-Caissargues (A54 Arles/Nîmes).
Il belvedere metallico che ripropone il profilo della Tour Magne di
Nîmes ed il colonnato ottocentesco del vecchio teatro della città; il
grande parterre prospiciente il colonnato; il belvedere metallico. 
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circolari arricchiscono l'offerta dei servizi
per i viaggiatori. Il progetto, inoltre, riser-
va una attenzione particolare all'organiz-
zazione del campo visivo dell'automobili-
sta; in corrispondenza dell'area di sosta,
infatti, Lassus - sfruttando l'affioramento
di un grande banco roccioso a seguito
dello scavo del cantiere - modella un
nuovo paesaggio che allude alla presenza
delle cave e prepara alla scoperta del
luogo. 
Il tema della percezione dall'auto in movi-
mento è centrale anche nei progetti realiz-
zati da Jacques Simon per le aree di sosta
di Fouchères-Villeroy (lungo l'autostrada
160 tra Sens e Courthenay) e di Villechetif
(lungo l'A26 verso Troyes), dove i materia-
li di sterro del cantiere autostradale sono
riutilizzati per modellare dei sistemi di col-
line e dune che mediano il rapporto tra
l'infrastruttura viaria ed il paesaggio agri-
colo circostante, accogliendo attrezzature
e servizi quali, centri informazioni, aree di
parcheggio, ristoranti e hotel. Nella articola-
zione del “nuovo paesaggio” lungo l'autostrada
prevale il punto di vista del viaggiatore, alla cui
fruizione visiva sono destinati anche allestimen-
ti effimeri quali la calligraphie des champs. 
La potenzialità espressiva connessa
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161-162 Area d i  sosta d i  Carr ieres de Crazannes (A 8 3 7
S a i n t e s / R o c h e f o r t ) . Planimetria generale e vista area dell'in-
tervento. Progetto di Be r n a r d  Lassus (1993-1997) .
163-164 Area di sosta di Carrieres de Crazannes (A837 Saintes/Rochefort).
Viste dell'area delle cave completamente rimodellata da Lassus,
che definisce un nuovo paesaggio lungo l'autostrada. La zona
delle cave, che per Lassus costituisce un espace musèographique,
può essere visitata mediante una passerella sopraelevata.
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all'utilizzo dei movimenti di terra come
strumento per garantire un corretto equi-
librio tra la percezione dinamica degli
automobilisti ed il punto di vista statico
degli abitanti del luogo, costituisce il tema
centrale dei progetti per il tracciati strada-
li della A28 Le Mans-Alencon  e della A.85
Angers-Tours realizzati sempre da Lassus
per COFIROUTE84. 
Per risolvere l'apparente inconciliabilità tra
questi due punti di vista, Lassus teorizza
una strategia di inserimento paesaggistico
dell'autostrada basata su un diverso utiliz-
zo delle tradizionali operazioni di sbanca-
mento e riempimento che, evitando la
creazione di trincee e terrapieni, favorisca
un raccordo “dolce” tra il manufatto infra-
strutturale ed il territorio circostante. Si
tratta, secondo Lassus, di ridisegnare il
“profilo trasversale” dell'autostrada in
modo da evitare la creazione di tagli o bar-
riere nel paesaggio: “uno dei progressi
fondamentali da fare, allora, una volta
scelto il tracciato, riguarda il cambiamento
del modo con cui si affronta il rapporto
sicurezza dell'autostrada/impiego dei
materiali di sterro e rinterro, al fine di
ottenere […] una maggiore considerazione
verso le necessità paesaggistiche ed un
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165-167 Area di sosta di Villeroy (160 Sens-Cour thenay) .
Planimetria generale dell'area e schizzi di progetto. Progetto
di Jacques Simon (1994-1996).
168-170 Area di sosta di Vi l lechèt i f  (A26 verso Troyes) .
Planimetria generale e vista aerea dell'intervento. Progetto
di Jacques Simon (1993)
16: Sistemazione paesaggistica calligraphie des champs.
Progetto di Jacque Simon
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nuovo utilizzo di questo tipo di materia-
li”85.
L'applicazione di questa strategia implica
la necessità di coinvolgere nel progetto
aree che non ricadono nella fascia di per-
tinenza dell'infrastruttura e, dunque, di
ricercare forme di concertazione con i pro-
prietari confinanti; la restituzione delle
terre coltivabili il più vicino possibile all'au-
tostrada costituisce, infatti, uno dei princi-
pali obiettivi da perseguire per garantire
un migliore inserimento della strada nel
paesaggio. 
Tra le soluzioni sperimentate vi è la cessio-
ne da parte degli agricoltori di una porzio-
ne di terreno intorno all'autostrada per un
periodo di tempo limitato (circa tre anni),
necessario per rimodellare il suolo al fine
di evitare la realizzazione di terrapieni;
scaduto il termine di cessione queste aree
possono essere coltivate fin quasi al limite
della strada, garantendo, al tempo stesso,
un ampliamento del campo visivo dell'au-
tomobilista, un minore impatto percettivo
dell'opera ed una manutenzione attenta e
continua delle aree di margine. 
Lungo il tracciato della Angers-Tour, ad
esempio, il prolungamento delle piantagio-
ni locali - vigne, prati, boschi - al limite
dell'infrastruttura, reso possibile dalla
rimodellazione del suolo, ha consentito di
“limitare l'impatto dell'autostrada ed
aumentare maggiormente la presenza dei
luoghi”86. 
L'alterazione della morfologia del terreno e
la modificazione della struttura vegetale
lungo i margini costituiscono, allora, le
operazioni fondamentali per un “allesti-
mento paesaggisico dell'autostrada”, che
appare finalizzato ad organizzare “un
campo visivo globale per l'automibilista”,
in cui la strada diviene un'opera di landart.
In questi progetti il prevalere della dimen-
sione “estetica” - che sembra rimandare
ad una visione dell'autostrada essenzial-
mente come “manufatto” architettonico da
inserire nel paesaggio - non deve comun-
que sminuire il contributo che essi forni-
scono alla costruzione di un nuovo approc-
cio al progetto infrastrutturale. 
Per quanto riguarda l'esperienza delle
aires des repos, ad esempio, sebbene gli
interventi in molti casi rispondano più che
altro ad una logica di “abbellimento” del
manufatto autostradale, risulta di notevo-
le interessa la valenza di luogo intermedio
tra autostrada e territorio attribuita a que-
sti spazi che, dilatandosi, si trasformano in
“punti di contatto” tra infrastruttura e con-
testi locali attraversati.
La presa in considerazione del paesaggio
nei progetti e nella gestione delle strade
rappresenta, infatti, per il Ministere de
l'Equipment, una sfida importante non
solo per la tutela dei siti ma anche per lo
sviluppo dei territori interessati da una
grande infrastruttura viaria.
La consapevolezza che il progetto della
rete autostradale sia occasione per
“costruire nuovi paesaggi”, dunque, si
accompagna alla volontà di utilizzare la
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171-172 Bernard Lassus, schizzi di studio relativi a l  rappor to  t ra
autostrada e morfologia del suolo. Il ricorso a tagli netti del terreno,
che riduce le possibilità percettive del conducente, può essere evitato
attraverso interventi di modellazione del suolo in grado di raccordare
l'autostrada con il paesaggio circostante.
realizzazione di nuovi tracciati stradali
come occasione per costruire un progetto
di sviluppo durevole, mediante la creazio-
ne di un legame diretto tra la popolazione,
le associazioni locali, le rappresentanze
politiche ed i tecnici preposti alle attività di
pianificazione. 
Il principale strumento messo a punto dal
Governo Francese per favorire l'attuazione
di questo tipo di processo è costituito dalla
così detta politica “1% paysage et deve-
loppement”; creata nel 1989 per promuo-
vere la valorizzazione paesaggistica e lo
sviluppo economico e turistico delle aree
più isolate del Massif Central - che il piano
delle strade del 1975 prevedeva di servire
mediante la realizzazione di due nuovi
tracciati autostradali, l'A20 “L'Occitane”
(Vierzon-Montauban) e l'A75 “La
Meridienne” (Clermont-Ferrand-Beziers) -
la politica “1% paysage et developpe-
ment” mirava a garantire la tutela della
qualità del patrimonio paesaggistico di
queste regioni ed a promuovere azioni in
grado di ottimizzare, sul piano economico,
gli effetti indotti dalla costruzione delle
nuove opere.
L'idea alla base del “1% paysage et deve-
loppement”, dunque, è che la costruzione
di una nuova autostrada non solo non
debba incidere negativamente sulla quali-
tà dei paesaggi esistenti, ma debba anche
divenire occasione per la promozione di
sviluppo economico e turistico a partire
dalla concertazione tra i vari soggetti coin-
volti nel processo. 
Per questo motivo, la politica 1% prevede
che a monte della realizzazione dell'opera,
si avvii un processo di concertazione tra
stato, comunità territoriali e gli altri par-
tners interessati, al fine di elaborare una
serie di documenti di analisi ed indirizzo,
in grado di dare vita ad una politica di svi-
luppo che sia funzione delle particolarità
dei siti attraversati ed alla realizzazione di
operazioni di miglioramento e valorizzazio-
ne dei paesaggi percepiti dalle autostrade. 
I principali obiettivi che devono guidare
tale processo fanno riferimento a temi
quali la rivitalizzazione dell'attività agrico-
la, considerata necessaria alla conserva-
zione della qualità dei paesaggi, lo svilup-
po di attività economiche e turistiche adat-
te allo spazio rurale, il miglioramento e la
riqualificazione dei fronti urbani degradati
delle zone periferiche, la salvaguardia
della percezione visuale dei centri storici e
di altri punti forti del paesaggio urbano
con, al limite, la promozione di una vero-
simile messa in scena della scoperta della
città; a tal proposito, per favorire la pro-
mozione turistica dei paesi attraversati e
sollecitare il viaggiatore a fermarsi o ad
abbandonare l'autostrada, viene conside-
rata fondamentale l'organizzazione e
l'adeguata segnalazione di attività cultura-
li e turistiche lungo il tracciato, la presen-
za di aree di sosta e di servizio, di punti di
informazione e di itinerari di scoperta87.
Per finanziare gli studi e le relative azioni
connesse con il soddisfacimento di tali
obiettivi generali, lo Stato riserva l'1% del
costo totale dell'investimento per la
costruzione dell'infrastruttura, a condizio-
ne di ottenere un contributo equivalente
dalle comunità interessate dalle opere88. 
Il primo passo da compiere per quanto
riguarda l'elaborazione degli studi di anali-
si sulla base dei quali definire le specifiche
azioni di intervento finalizzate alla qualità
dell'intervento infrastrutturale, è l'elabora-
zione di un Libro Bianco che fissa i grandi
obiettivi di pianificazione del territorio
legati con l'asse stradale o autostradale, a
partire dall'analisi delle prospettive di svi-
luppo del territorio stesso. Il Libro Bianco
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viene elaborato dal DRE in collaborazione
con i rappresentanti locali dei dipartimenti
ministeriali interessati ed, all'occorrenza,
con i rappresentanti delle collettività che
contribuiscono al finanziamento dell'infra-
struttura o con la società concessionaria. Il
Libro Bianco si configura dunque come un
documento di sensibilizzazione e comuni-
cazione che presenta il programma parter-
nariale proposto dallo lo Stato. Sulla base
delle linee generali individuate dal Libro
Bianco, viene elaborata una “charte
d'amenagement et de mise en valeur” del
paesaggio che concretizza la mobilitazione
di tutti gli attori coinvolti (Stato, collettivi-
tà territoriali, rappresentanti dei settori
socio-economici) sugli obiettivi comuni89. 
Queste elaborazioni consentono di indivi-
duare un sistema coerente di obiettivi ed
azioni mirate alla riorganizzazione paesag-
gistica dei territori attraversati da una
nuova autostrada fissando, al tempo stes-
so, delle “regole del gioco” comuni per
tutti gli attori coinvolti nei processi di tra-
sformazione territoriale.
L'adozione della politica dell'1%, dunque,
ha tradotto la volontà dello Stato di per-
mettere alle collettività che abitano ai
bordi delle grandi infrastrutture di valoriz-
zare, per quanto possibile, in termini di
ricadute economiche, l'eccezionale investi-
mento che tali opere rappresentano, ma
anche di controllare gli effetti negativi che
esse inducono nell'ambiente circostante;
in questo senso l'1% si presenta come
“una politica incitativa consistente nell'in-
durre una migliore presa in considerazione
delle possibilità (risorse) che rappresenta-
no i diversi patrimoni per lo sviluppo di
nuove attività negli spazi prossimi ad una
grande infrastruttura nel condurre a parte-
cipare finanziariamente alle azioni di
messa in valore del paesaggio o di svilup-
po economico e turistico in quegli stessi
spazi”90.
La prima autostrada la cui realizzazione ha
beneficiato della politica dell'1% è stata la
A75 (detta anche “Meridienne”, collega
Clermont-Fernand a Beziers, nel Sud della
Francia), presentata dal Ministero de
l'Equipment come una “autostrada di
nuova generazione”, espressione della
nuova politica stradale intrapresa dal
Governo che tenta di integrare la qualità
delle opere con lo sviluppo economico dei
territori attraversati, la sicurezza e la tute-
la dell'ambiente, in un quadro di concerta-
zione con le rappresentanze politiche e le
comunità locali.
I finanziamenti stanziati mediante la poli-
tica dell'1% hanno consentito di realizzare
una serie di interventi volti a migliorare
l'inserimento dell'autostrada nel paesag-
gio come, ad esempio, la realizzazione di
aree verdi di transizione tra strada e terri-
tori agricoli, in cui il divieto di utilizzo di
prodotti chimici e l'attenta scelta delle
specie vegetali favoriscono la biodiversità,
creando delle sequenze paesaggistiche
non monotone. 
Per valorizzare il territorio attraversato
dall'autostrada, inoltre, sono stati creati
lungo la A75 alcuni itinerari che facilitano
l'accesso alle regioni circostanti; si tratta
dei così detti “itineraires de decouverte”
che rientrano nelle iniziative promosse
attraverso la politica dell'1%.
Mediante la creazione degli “itineraires de
decouverte” si propone di offrire all'utente
un percorso alternativo all'autostrada con
deviazioni di durata variabile tra i 30
minuti ed un'ora; gli itinerari, apposita-
mente segnalati lungo il tracciato, consen-
tono di scoprire paesaggi locali ancora
poco conosciuti, permettendo di riprende-
re l'autostrada dopo 1 0 2 scambi. In que-
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sto modo, inoltre, viene assecondata la
così detta “strategia della fermata” volta
ad assicurare una maggiore sicurezza
lungo le strade; gli itinerari, infatti, offro-
no numerosi punti di sosta e riposo, rom-
pendo la monotonia dei percorsi autostra-
dali. 
Nell'ambito dell'1%, lungo l'A75 è stato
sperimentato anche il programma “Les vil-
lages-etapes”, il base al quale si prevede
che alcuni centri urbani collocati nelle vici-
nanze di un grande asse stradale possano
configurarsi come possibili “tappe” di un
itinerario che offre sosta e ristoro ai viag-
giatori. Tra gli obiettivi del programma è
quello di promuovere, nei comuni interes-
sati dal passaggio di una grande infra-
struttura, processi di sviluppo locale lega-
ti all'offerta di servizi di tipo turistico-
alberghiero (ristoranti, parcheggi, centri
informazioni, ristoranti…etc.), che necessi-
tano di una forte mobilitazione da parte di
coloro che operano nel settore del terzia-
rio locale. L'attivazione del programma
dovrebbe, inoltre, incentivare azioni di
gestione e riorganizzazione del territorio
alla scala dell'itinerario, promuovendo la
solidarietà tra le amministrazioni locali91. 
Le iniziative quali gli “itineraires de decou-
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173-174 A u t o s t r a d a  A 8 5
Angers-Tour. 
Proget to  paesaggis t ico d i
Bernard Lassus (1993). V i s t e
dell'organizzazione del sistema
delle piantumazioni i n  u n
t ra t to  v ic ino Corbèz.
verte” ed i “villages-etapes” rappresenta-
no l'esito del processo di attribuzione della
valenza di “bene culturale” al manufatto
autostradale, che oltre che “belvedere
mobile” diviene anche elemento per la
messa in rete di un sistema minuto di
risorse presenti sul territorio.
La politica dell'1%, dunque, presenta una
portata molto più ampia rispetto alla sem-
plice integrazione ex-post delle opere nel
paesaggio, agendo, innanzitutto, a partire
da una riflessione strategica sulle poten-
zialità delle risorse dei territori attraversa-
ti. L'obiettivo è, allora, quello di definire
delle politiche coerenti di sviluppo urbano
ed economico lungo gli assi veloci median-
te l'incentivazione di processi di coopera-
zione tra enti ed amministrazioni differen-
ti.
Il bilancio dell'azione condotta sull'A20 e
sull'A75 e le sempre maggiori preoccupa-
zioni per la gestione del territorio, hanno
condotto il Governo Francese a decidere
nel 199592 di estendere la politica dell'1%
all'insieme degli assi strutturanti che sono
oggetto di importanti operazioni di riorga-
nizzazione; infatti nonostante le inevitabi-
li difficoltà, tale politica ha il merito di
responsabilizzare le collettività locali sul
loro patrimonio paesaggistico e permette
l'emergere di una riflessione più vasta,
favorendo un equilibrio alla scala dei paesi
attraversati.
4.UN NUOVO PAESAGGIO EUROPEO
Le esperienze progettuali appena richia-
mate, pur nella varietà delle scale di inter-
vento trattate, degli esiti figurativi rag-
giunti e dei contesti normativo-attuativo in
cui sono inserite, testimoniano la centrali-
tà del tema della strada veloce come
ambito di ricerca per il progetto della città
e del territorio contemporanei.
In queste esperienze, infatti, il progetto
della strada veloce non è interpretato
come semplice operazione di inserimento
paesaggistico del manufatto infrastruttu-
rale, ma come occasione per costruire
possibili strategie di trasformazione in
grado di riconvertire parti della città o di
definire nuove regole e nuove modalità di
organizzazione e fruizione dello spazio
all'interno di territori diffusamente urba-
nizzati. 
Se nell'ambito della prima famiglia di
esempi presi in considerazione, il confron-
to con territori densamente costruiti
propone l'integrazione - intesa come
ricerca di forme di coesistenza tra spazio
del movimento e spazio dello stare - quale
strategia progettuale fondamentale, fuori
dalla città compatta, il minor attrito
offerto alla trasformazione, consente la
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175 Indicazione dei "village ètape" lungo l'A20.
176-177 Indicazione degli "itineraires de decouverte" lungo l'A75.
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ricerca di configurazioni innovative della
strada veloce che - come nelle esperienze
olandesi e tedesche - subisce un vero e
proprio procedimento di morphing93,
attraverso il quale funzioni ed attività
differenti vengono mescolate dando vita
a spazialità inedite.
Il ricorso ad operazioni di questo tipo,
restituisce, allora, la contaminazione e
l'ibridazione come strategie centrali nella
ricerca di nuove forme di relazione tra
infrastruttura stradale e territorio; se la
contaminazione può essere definita come
fusione di elementi differenti che concor-
rono a formare un nuovo elemento, l'ibri-
dazione può essere intesa come accentua-
zione volontaria di questa fusione. Questi
concetti applicati all'infrastruttura si
traducono, in primo luogo, nella compre-
senza di molteplici funzioni e nella capaci-
tà di raccordare scale e tempi diversi
e differenti modi di trasporto. 
È possibile affermare, dunque, che nelle
esperienze progettuali richiamate,
l'infrastruttura stradale, sempre meno
considerata come tunnel specializzato per
il trasporto di persone e merci, indifferente
ai paesaggi attraversati, diventa il
dispositivo attraverso cui selezionare i
materiali (costruiti e naturali) e le funzioni
presenti sul territorio ed organizzarli
secondo gerarchie in grado di dare vita a
nuovi sistemi di relazioni, sia fisiche che
percettive, all'interno degli ambienti
insediativi coinvolti.
All'indifferenza localizzativa, intesa come
assenza di ricerca di relazioni con i
contesti attraversati, che ha spesso
accompagnato la realizzazione di grandi
tracciati stradali, i progetti considerati
sostituiscono l'attenzione all'elaborazione
di soluzione specifiche, coerenti con le
esigenze di rifunzionalizzazione di deter-
minati ambiti territoriali.
Questa attenzione al contesto, all'interpre-
tazione dei suoi caratteri strutturali, si
pone come strategia consapevole di
radicamento al luogo, a partire dalla
quale trasformare la strada veloce in
spazio complesso in grado di interagire
con le molteplici forme del territorio
contemporaneo.
Come mostrano gli esempi descritti - dal
vero e proprio paradigma rappresentato
dalla vicenda barcellonese, fino alla più
recenti sperimentazioni olandesi - la
necessità di contestualizzare il progetto
infrastrutturale, si esprime, in primo
luogo, mediante il coinvolgimento di aree
e manufatti, collocati oltre il tradizionale
confine costituito dalla sede stradale e
dalle aree di immediata pertinenza. 
Si tratta, evidentemente, di superare la
logica della “fascia di rispetto stradale”,
per lavorare, dal punto di vista fisico e
morfologico, su ispessimenti della sezione
stradale in modo da coinvolgere quelle
buffer zones, collocate lungo i bordi della
strada (spesso oggetto di degrado fisico
ed ambientale) e, sul piano processuale e
gestionale, sul coordinamento dei
molteplici attori ed utenti presenti. 
La dilatazione fisica dell'ambito del
progetto, infatti, non richiede solamente
l'esistenza di forme adeguate di collabora-
zione tra saperi differenti, ma anche
l'attivazione di nuove prassi operative, in
grado di gestire i numerosi interessi
coinvolti dal progetto (a partire da rap-
porto tra pubblico e privato).
La transdisciplinarietà e l'intersettorialità,
diventano, dunque due principi generali a
cui una nuova cultura progettuale relativa
alle infrastrutture stradali deve riferirsi,
principi che non dovrebbero rimanere solo
enunciati teorici ma dovrebbero trovare,
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invece, concrete forme di applicazione.
All'interno di tali principi generali, quindi,
termini quali integrazione, contaminazione
ed ibridazione - che suggeriscono possibili
modi di intervento - non devono essere
declinati esclusivamente in chiave
morfologica e funzionale, ma anche in
termini metodologici e processuali,
nell'ambito di un più generale ripensa-
mento dello spazio abitato.
Note
1 Serena Maffioletti, Un nuovo paesaggio europeo, in
“Area”, Infrascape, n. 79, marzo-aprile 2005.
2 Carlo Gasparrini, op. cit., p. 128.
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5 Il Plan General Metropolitano (PMG) del 1976 costi-
tuisce lo strumento generale di pianificazione a par-
tire dal quale si è costruito il processo di “ricostruzio-
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mentalmente da due assi, il Segundo Cinturòn ed il
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nero poi demoliti dalla nuova Amministrazione demo-
cratica (con un operazione inconcepibile per quel
periodo), che riprese la costruzione dei cinturones
negli anni Ottanta.
6 Il completamento della rete viaria, infatti, costitui-
va parte integrante di una più generale strategia di
trasformazione urbanistica, volta alla riqualificazione
complessiva della città di Barcellona; tale strategia si
basava, fondamentalmente, sull'urbanizzazione e la
qualificazione dei quartieri periferici mediante l'intro-
duzione di nuove attrezzature e servizi, e sul decon-
gestionamento e sul recupero della qualità urbana
delle aree centrali, a partire dalla costruzione di una
nuova relazione con il mare. 
7 Josep Anton Acebillo, Alfred Morales,
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Barcelona, in  AA.VV, Barcelona. La ciutat i el 92,
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Promocìo Urbanistica, ed. Grup 3, S.A., 1990, p. 125.
8 Oriol Bohigas, Barcellona: un'esperienza urbanisti-
ca. La Città Olimpica ed il fronte mare, in AA.VV, La
città europea del XXI secolo, Skira, Milano, 2002,
p.85.
9 Con il termine “ronda”, infatti, si fa riferimento alla
nozione di viale o boulevard, e dunque ad un elemen-
to proprio del disegno urbano e dell'architettura della
città; il termine “cinturòn”, invece, è utilizzato per
indicare una strada di circonvallazione, richiamando,
dunque, soprattutto un significato di tipo funzionale.
10 Josep Anton Acebillo, Reflexiones sobre la movili-
dad, in “Quaderns”, Imagenes enlazadas, n. 193,
marzo-aprile 1992,  p. 36.
11 Nel descrivere le strategie che hanno orientato i
processi di trasformazione di Barcellona, Bohigas
individua tra i principali temi di scala metropolitana:
la riconversione del lungo affaccio sul mare, da rea-
lizzarsi a partire dalla delocalizzazione della linea fer-
roviaria e dal recupero del sistema di spiagge (la fac-
ciata sul mare); il ridisegno della linea di contatto
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con la montagna del Tibidado, da attuarsi in relazio-
ne soprattutto alla costruzione del Segundo Cinturòn
(la facciata verso la montagna); la realizzazione, infi-
ne, di due nuove aree di centralità intorno alla piaz-
za delle Glories Catalanes e della Stazione des Sants,
mediante una vasta opera di riqualificazione e
costruzione di nuovi parchi (i due nuovi centri). 
12 Oriol Bohigas, Ricostruire Barcellona, Etaslibri,
Milano, 1992,  p. 89, (ed. or.  1985).
13 Come già accennato in precedenza, La Ronda
Litoral e la Ronda de Dalt corrispondono, rispettiva-
mente, ai tracciati del Cinturòn litoral e del Segundo
Cinturòn all'interno del Municipio di Barcellona. 
14 Questi nodi, realizzati quasi contemporaneamen-
te all'anello, costituiscono le principali porte di acces-
so alla città, in cui convergono le autostrade prove-
nienti dal resto del paese.
15 Oriol Bohigas, Ricostruire Barcellona, cit., p. 82.
16 Il recupero della relazione con il mare è stato,
infatti, uno dei criteri che hanno guidato le operazio-
ni di trasformazione di Barcellona negli anni Novanta.
Tra i numerosi interventi che puntavano a costruire
un nuovo fronte mare per la città un particolare
significato ha assunto la realizzazione del Moll de la
Fusta, che ha costituito il volano per le successive
operazioni di trasformazione, tra cui figurano la rior-
ganizzazione del port Vell, la costruzione della villa
olimpica con il porto Olimpico, il recupero del sistema
di spiagge lungo la costa con le relative opere di pro-
tezione, la trasformazione del nodo della piazza de
les Glories, la realizzazione ed il miglioramento di un
sistema di strade in grado di garantire una maggiore
permeabilità tra città e mare).
17 Oriol  Bohigas, Ricostruire Barcellona, cit., p. 86.
18 Josep Anton Acebillo, op. cit. p. 37.
19 In particolare, il Segundo Cinturòn è stato proget-
tato per una capacità compresa tra 130.000 ed i
140.000 veicoli al giorno, mentre il Cinturòn Litoral
può accogliere tra gli 80.000 ed i 90.000 veicoli al
giorno.
20 La strategia per il rilancio dell'economia di Bilbao,
infatti, si è basata sulla costruzione di una nuova
immagine urbana, in cui un ruolo centrale è stato
assegnato alla qualità della rinnovata offerta cultura-
le; in questa logica si inserisce la realizzazione del
Museo Guggenheim Bilbao che, inaugurato nel 1997,
è divenuto l'icona del processo di trasformazione
della città. 
21 Il Plan Territorial Parcial (PTP) è uno strumento
introdotto all'inizio degli anni Novanta dalla nuova
legge di “Ordenaciòn del Territorio del Paìs Vasco”,
promulgata in seguito al trasferimento alle regioni
della competenza esclusiva nel campo della pianifica-
zione, in base alla quale si è avviata la redazione
delle Directrices de Ordenaciòn Territorial (DOT -
Direttive di sistemazione del Territorio), approvate
nel 1995. Le DOT individuano sei ambiti spaziali,
denominati Areas Funcionales, che raccolgono diffe-
renti municipi sulla base di criteri geografici, econo-
mici e sociali. Per ciascuna di tali aree il PTP attua i
criteri specifici di pianificazione territoriale.
Attualmente si è dato inizio, per ciascuna Area
Funcional, alla realizzazione dei PTP previsti dalle
DOT, che si trovano in differenti fasi di sviluppo. Tra
questi figura anche il PTP di Bilbao Metropolitano,
che, presentato nel 1999, ha ottenuto la prima
approvazione nel 2003.
22 Il PTP di Bilbao Metropolitano interessa 34 muni-
cipi localizzati nell'area metropolitana di Bilbao lungo
la Ria del Nerviòn, che formano un'agglomerazione
urbana di circa 900.000 abitanti. A partire dai più
generali principi di promozione di uno sviluppo equi-
librato e sostenibile per l'intera area, il PTP si pone
come specifici obiettivi:
l'articolazione di  uno spazio produttivo di supporto
alla nuova economia;
il miglioramento del sistema delle connessioni (sia
viarie che ferroviarie) all'interno dell'area metropoli-
tana, con particolare attenzione alla intermodalità ed
all'interscambio dei sistemi di trasporto;
lo sviluppo di nuove aree residenziali di qualità;
la valorizzazione del sistema ambientale, perseguita
anche mediante la creazione di un sistema di parchi
metropolitani.
In relazione a tali obiettivi la proposta fondamentale
del PTP è la trasformazione/rimodellazione dello spa-
zio della Ria, considerato come la principale risorsa
da cui dipende il futuro della metropoli di Bilbao.
23 Eduardo Leira y i3 consultores, Bilbao
metropolitano, la propuesta: Plan Territorial
Parcial di Bilbao metropolitano, Gobierno
Vasco. Departemento de Urbanismo e Medio
Ambiente, 1994, p. 137.
24 La realizzazione della Via Paseo Metropolitana (o
Avenida della Ria), dei relativi ponti trasversali di
attraversamento del fiume, e del sistema di strade
complementari e parallele, attraverso i municipi di
Bilbao, Barkaldo, Erandio, Sestao e Leioa, costituisce
la prima Azione Strutturante (Acciòn
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Estructurante AE.1) del PTP di Bilbao
Metropolitano, approvato nel febbraio del 2003.
La nuova strada viene considerata come la principale
infrastruttura metropolitana, non in relazione alla sua
capacità circolatoria, ma in quanto potenziale ele-
mento di rigenerazione spaziale in grado di costruire
la nuova struttura territoriale. La Via Paseo
Metropolitana si configura come spazio complesso
dove, pur privilegiando la percorrenza pedonale,
deve essere integrato anche il traffico automobilistico
e tranviario; la nuova strada, inoltre, deve funzionare
come “guida di supporto alle nuove relazioni funzio-
nali e strutturali metropolitane, e come elemento di
potenziamento delle opportunità latenti connesse con
le rovine industriali che occupano i margini della Ria
di Bilbao e dei suoi affluenti”, cfr. Plan Territorial
Parcial del Bilbao Metropolitano, Anexo: Acciones
Estructurantes y Operaciones Estrategicas, febbraio
2003.
25 Christhian Leyrit, Rèconcilier la route et a ville, in
“Projeturbain”, La technique au service du projet
urbain, n. 5, settembre 1995.
26 Ivi, p. 5.
27 In particolare, tale articolo (entrato in vigore il 1
gennaio 1997) sancisce che il vincolo di inedificabili-
tà per autostrade, strade espresse e relative devia-
zioni, sia pari ad una fascia di almeno 100 metri a
destra ed a sinistra  dell’asse stradale, e di 75 metri
per le altre strade di grande comunicazione. Le
amministrazioni locali possono operare in deroga a
questo vincolo solo adottando uno idoneo strumento
attuativo (Plan d'Occupation du Sol, POS) che motivi
la necessità di edificazione nella fascia di rispetto
prevista per legge e valuti gli effetti in termini di sicu-
rezza, qualità dell’intervento ed impatti sul paesag-
gio. Cfr. Giuseppe Di Giampietro, Ricerca MURST
1997, Mobilità Locale, Interrelazione tra singola
infrastruttura ed ambiente urbano, Rapporto finale di
ricerca, Unità di Ricerca B1, coordinatore Prof. Gian
Paolo Corda, DST Politecnico di Milano, gennaio
2000; AA.VV., Entrèes de ville et article L. 111.1.4 du
code de l’urbanisme, CERTU-DAFU, 1997.
28 Giuseppe Di Giampietro, Infrastrutture di traspor-
to e politiche urbanistiche, in  “Urbanistica”, n. 115,
dicembre 2000.
29 Il Plan de Dèplacements Urbains (PDU) definisce,
a livello regionale, i principi per l'organizzazione del
sistema dei trasporti, fissando gli obiettivi generali da
perseguire ed  individuando le principali opere da
realizzare.
30 L’idea di un asse di collegamento tra i centri urba-
ni dell’area a Nord Ovest di Parigi risale al 1939,
quando viene realizzato il progetto “Route
Interurbaine de Seine et Oise”, che negli anni '60
diviene l’A87. Tale idea viene ripresa all’inizio degli
anni '80 dal DDE, che intraprende lo studio per un
nuovo progetto (il B.I.P., appunto). Nel 1994 iniziano
i lavori per la sezione Ovest del B.I.P., mentre nel
1995 viene messa in servizio la sezione Est del B.I.P.
tra l'A1 e la strada dipartimentale RD370. La prima
fase di realizzazione del B.I.P. si è conclusa nel marzo
2003 con l'apertura della sezione Ovest che serve i
comuni di Sannois, Saint Gratien, Eaubonne, Ermont
et Soisy sous Montmorency. Una seconda fase preve-
de anche il completamento del tratto Est del B.I.P.,
dalla RN1 alla RD370, per collegare i comuni di
Gonesse, Garges e Sarcelles.
31 I lavori per la realizzazione del BIP Ovest sono ini-
ziati nel 1994; nel 1999 è stato completato il primo
tratto che ha collegato l'autostrada A15 alla rue
d'Ermont a Saint Gratienne, mentre nel marzo 2003
è stato messo in servizio il secondo tratto che ha reso
possibile il collegamento tra l’autostrada A15 e la
strada dipartimentale RD109.
32 Patrick Duguet, Boulevard Intercommunal du
Parisis. Paris 1993-2002, in Serena Maffioletti,
Stefano Roccheto (a cura di), Infrastrutture e
Paesaggi contemporanei, Il Poligrafo, Padova 2002,
p. 82.
33 Ibidem
34 Ibidem
35 Ibidem
36 Ibidem
37 A tal proposito, si osserva come la capacità
espressa dal progetto di farsi carico di una moltepli-
cità di questioni che, oltre alla qualità formale del-
l'opera, interessano anche la qualità ambientale (in
particolare, in fase di elaborazione progettuale si è
affrontato il tema del corretto smaltimento e conser-
vazione dell'acqua) e la qualità di vita dei cittadini (si
è accennato alle pratiche di concertazione avviate a
livello locale), sia valsa al progetto del tratto ovest de
B.I.P., una menzione speciale ed un premio nel qua-
dro dei Rubans d'Or (Nastri d'Oro) assegnati dalla
Directions des Routes nel 1999.
38 Marcel Smets, op. cit., p. 118.
39 Carlo Gasparrini, op. cit., p. 125.
40 Cfr. cap. II, nota 92.
41 Paul Meurs,  op. cit. p. 419.
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42 Nicolò Privilegio, Immaginare scenari, voce del
Lessico contenuto in AA.VV, In.fra. Forme insediative
e infrastrutture. Atlante, Marsilio, Venezia, 2002.
43 Il piano VINEX (Vierde Nota over de ruimtelijke
ordering Extra, ovvero Supplemento al Quarto
Documento Nazionale di Pianificazione Spaziale),
dedicato alle espansioni residenziali, è stato elabora-
to nel corso degli anni Novanta e prevede la realizza-
zione entro il 2015 di quasi 1.000.000 di nuove unità
abitative (cifra paragonabile alla ricostruzione post-
bellica) da localizzare nella zona della Randstad. A tal
fine, il piano ha individuato una serie di aree di
espansione (definite Vinex locations), nei pressi di
centri urbani già esistenti, ai quali vengono connesse
mediante nuove infrastrutture stradali. La scelta di
collocare le aree di espansione in prossimità di centri
urbani consolidati è scaturita dall'esigenza di limitare
il più possibile fenomeni quali il consumo di suolo e
l'uso massiccio dell'auto, legati a modalità di svilup-
po a carattere dispersivo. In realtà, le prime valuta-
zioni sugli effetti di questa politica di sviluppo non
sembrano mostrare gli esiti sperati e, spesso, nono-
stante la relativa vicinanza a centri urbani, è aumen-
tato l'uso dell'automobile. L'applicazione del piano
Vinex, in ogni caso, ha stimolato una riflessione sulla
relazioni tra infrastruttura e sistema urbano come
dimostra, ad esempio, il masterplan realizzato dallo
studio Maxwan per l'area Vinex di Leidsche Rijn, vici-
no a Utrecht, dove viene proposto un modello di svi-
luppo urbano in cui l'autostrada - seppure parzial-
mente interrata all'interno di una sorta di diga -
diventa l'elemento strutturante dell'insediamento
sfruttando le potenzialità connesse con il passaggio
dell'infrastruttura veloce.
44 Il Rijkswaterstaat è il Dipartimento dei Lavori
Pubblici del Ministero dei Trasporti dei Lavori Pubblici
e della Gestione delle acque olandese (Ministerie van
Verkeer en Waterstaat).
45 Cfr. www.wegennaardetoekomst.nl, sito del pro-
gramma “Roads to the Future”.
46 In particolare all'interno della sezione “Virtual
Mobility” vengono esaminate le possibilità delle tec-
nologie di informazione e comunicazione (ICT) come
un elemento di supporto alla mobilità individuale; in
“Road Surface of the Future” si affronta il tema del
potenziale utilizzo multifunzionale della superficie
della strada, ad esempio come possibile fonte di
energia o di informazione; in “Road architecture
2030” si tratta il tema della trasformazione della
strada e delle possibili configurazioni che la strada
può assumere rispetto all'ambiente abitato in una
prospettiva futura; infine, obiettivo di “Flexible
Infrastructure” è quello di migliorare la “flessibilità”
nella progettazione infrastrutturale, intesa tanto in
senso concreto (migliorare le possibilità di prestazio-
ne della strada stessa), che in senso figurativo (fles-
sibilità nelle decisioni governative).
47 Il concorso è stato organizzato dal gruppo respon-
sabile del progetto-pilota “The motorway house” con
la collaborazione dell'Architectuur Lokaal Foundation
e del Design Competitions Support Centre; il concor-
so internazionale è stato lanciato dal Ministero dei
Trasporti, dei lavori Pubblici e della Gestione delle
Acque il 23 Febbraio 2001 e era aperto ad architetti,
pianificatori, architetti del paesaggio e studenti delle
scuole di architettura, nell'ambito dell'Unione
Europea. I partecipanti potevano scegliere, per l'e-
laborazione delle proposte progettuali, di fare riferi-
mento a tre diversi ambiti spaziali (un'area al centro
di una città; un'area esterna; un'area di transizione
tra spazio urbano e spazio extraurbano). Tra le 700
domande di partecipazione, 82 sono stati i progetti
consegnati provenienti da tutta Europa, in particolare
dall'Olanda, Belgio, Francia, Gran Bretagna, Irlanda,
Danimarca, Austria, Germania, Italia, Svezia,
Spagna e Ungheria. La giuria era composta da: Jo
Coenen (Government Architect), Jan Brouwer,
Francine Houben, Luc Deleu (architetti), Dirk
Sijmons (architetto del paesaggio), Tracy Metz (criti-
co d'arte), Gar Hendriks (pianificatore). 
48 Tineke Netelenbos, Preface. Create space, investi-
gate the concept of the motorway house, in AA.VV,
The motorway house. Living in the fast lane, Ministry
of Trasport, Public Works and Water Management,
Roads to the Future, febbraio 2002, p. 9.
49 A questo proposito si deve sottolineare che, seb-
bene il progetto “The motorway house” sia stato con-
cepito nell'ambito di un concorso di idee, l'intenzione
dichiarata del Ministero era quella di ricercare par-
tners esterni per tentare di realizzare un prototipo di
“motorway house” sulla base dei risultati del concor-
so; per questo motivo, tra l'altro, il bando richiedeva
espressamente ai partecipanti di presentare proposte
tecnicamente fattibili e concretamente realizzabili. In
ogni caso, nonostante siano stati presi accordi inizia-
li con la municipalità di Bergen op Zoom, fino ad ora
non è stato avviato alcun progetto. 
50 Tra gli 82 progetti presentati, solo 32 sono stati
ammessi alla seconda fase del concorso; prima di
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procedere alla terza fase sono stati individuati quat-
tro macro-temi (strutture autonome, trasmor-
mazione, integrazione, nuovi scenari)  utilizzati come
griglia di valutazione per selezionare i 22 progetti
ammessi alla fase finale, tra cui sono stati scelti i 12
progetti vincitori (1 primo premio, 2 secondi premi, 3
terzi premi, 6 menzioni di merito).
51 AA.VV, Introduction. Living in the fast lane, in
AA.VV, The motorway house. Living in the fast lane,
cit., p. 12.
52 AA.VV, The motorway house. Living in the fast
lane, cit.
53 Ivi, p. 13.
54 Il workshop si è svolto a Gelsenkirchen
(Germania) dal 25 ottobre al 7 novembre 2001 ed ha
coinvolto 114 studenti provenienti da 16 università,
di cui sette della Renania Settentrionale-Vestfalia,
oltre ad un team interdisciplinare di ricercatori,
amministratori, artisti e architetti. 
55 Michael Vesper, Zum Geleit, in Michael Koch,
Henrik Sander, Kunibert Wachten (a cura di),
Stadtraum B1. Visionen f?r eine Metropole,
Ministerium f?r Stadtebau und Wohnen Kultur und
Sport des Landes Nordrhein- Westfalen, 2002, p. 5.
? In quest'ottica, oltre al workshop “Stadtraum B1”,
il Regional Initiative Stadtbaukultur ha sponsorizzato
anche il progetto presentato alla Prima Biennale di
Architettura di Rotterdam del 2003, sul tema della
mobilità, relativo all'analisi del tratto intermedio del-
l'autostrada est-ovest A42. Lo studio è stato svilup-
pato attraverso una collaborazione tra le università
BUGH di Wuppertal, RWTH di Aachen e TU di Berlino.
57 L'area della Ruhr fu duramente bombardata
durante la seconda guerra mondiale a causa del suo
valore strategico come zona industriale. La ricostru-
zione post-bellica della regione fu guidata dall'idea di
ricostruire i centri delle città assecondando la
domanda di infrastrutture per il traffico veicolare. I
centri di Duisburg, Bochum, Essen e Dortmund ven-
nero, così, ridisegnati in relazione ad un estesa rete
di strade veloci e parcheggi. Oggi la percezione di
una mancanza di “senso urbano” dei centri di queste
città costituisce una delle caratteristiche delle città
della Ruhrgebiet, dove persino gli edifici istituzionali
e quelli delle numerose università della regione,
appaiono progettati in funzione delle auto. 
58 L'organizzazione spaziale della regione risulta, in
effetti, dominata dalla rete delle autostrade che
costituisce una sorta di griglia. Tale griglia si articola
in un sistema di autostrade ad anello (A1, A2, A3,),
utilizzato prevalentemente per il trasporto merci, che
circonda l'area centrale della regione densamente
popolata; questo anello è attraversato da est a ovest
dalla A40 e dalla A42, e da nord a sud dalla A43,
dalla A45 e dalla A59, che, insieme, formano il siste-
ma di strade utilizzato per il traffico della regione. Le
due strade est-ovest (A40 e A42) costituiscono gli
elementi caratterizzanti di questo sistema; in parti-
colare, l'A42 incrocia la parte nord della regione (la
regione dell'Emscher) mentre la A40 attraversa la
parte sud della Ruhrgebiet, collegando i centri delle
città di Duisburg, Oberhausen, Bochum e Dortmund.
Lungo intensivo di queste strade per le connessioni
locali appare evidente anche dalla presenza di nume-
rose stazioni di servizio che sono utilizzate anche
come luogo di incontro per gli abitanti, soprattutto
durante i fine settimana, quando sono più numerosi
gli spostamenti connessi la tempo libero.
59 La Bergisches Land è una zona all’interno del Land
Renania Settentrionale-Vestfalia, precisamente una
delle quattro regioni della Renania.
60 Il documento “Shaping the Netherlands.
Architectural Policy 2001-2004”, è stato presentato in
Parlamento nell'ottobre del 2000, dai rappresentanti
del Ministero dell'Educazione, della Cultura e della
Scienza (OcenW), del Ministero dell'Edilizia, della
Pianificazione Spaziale e dell'Ambiente (VROM), del
Ministero dei Trasporti, dei Lavori Pubblici e della
Gestione delle Acque (V&W) e del Ministero
dell'Agricoltura (LNV). Il team tecnico che si occupa
della Architecture Policy, costituito da rappresentan-
ti di Ministeri diversi e presieduto Goverment
Architect, ha il compito di supervisionare lo sviluppo
della politica architettonica, in particolare, superando
le barriere settoriali tra i diverse amministrazioni sta-
tali.
61 In questo senso, il documento “Shaping the
Netherlands” implementa la politica avanzata dai due
precedenti documenti di indirizzo politico per l'archi-
tettura varati dal Governo Olandese - “Space for
Architecture” e “The Architecture of Space”, rispetti-
vamente del 1991 e del 1996 -  affinandone ulterior-
mente gli obiettivi.
62 In particolare, i temi individuati all'interno dei 10
“Grandi Progetti” sono: lo sviluppo della
Deltametropolis, ovvero il sistema insediativo del-
l'area della Randstad; la realizzazione della
“Zuiderzee line”, la linea ferroviaria veloce, con bina-
rio magnetico, di connessione tra Amsterdam e
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Groningen; l'elaborazione di un piano integrale di
trasformazione dell'autostrada A12; la realizzazione
della Nieuwe Hollandse Waterlinie, un sistema di 85
chilometri di dighe, canali ed opere di protezione
dalle acque; la riqualificazione delle aree di discarica
localizzate ad ovest e a sud del paese; l'espansione
residenziale; la qualità degli spazi pubblici; la
costruzione del nuovo Rijksmuseum ad Amsterdam e
della nuova sede ad Amersfoot del Netherlands
Departmente for Conservation e del National
Archaeological Field Survey Commission; la diffu-
sione dei bussinness park.
63 Ibidem
64 POST-L30 (Marchel-Wim van Dongen, Erik de
Graaf, Ronald van den Bos) è un giovane studio di
architettura e design di Haarlem specializzato in
architettura del paesaggio ed, in generale, nella
sistemazione degli spazi aperti; Monolab Architects
(Jan Willem van Kuilemburg) è uno studio di
Rotterdam, fondato nel 1999, che negli ultimi anni si
è distinto per una serie di progetti e realizzazioni sul
tema delle infrastrutture; MUST (Robert Broesi,
Pieter Jannink, Wouter Veldhuis) è, invece, uno stu-
dio di Amsterdam specializzato in urbanistica e piani-
ficazione, che ha collaborato, tra l'altro, alla stesura
della “Fifth National Policy Document on Spatial
Planning 2000/2020” (Quinta Nota sulla Politica
Nazionale di Pianificazione Spaziale 2000/2020).
65 John Kormeling è un artista che si colloca al limi-
te tra architettura e pittura, il cui lavoro esprime un
particolare interesse per le infrastrutture ed, in gene-
rale,  per il tema della mobilità. 
66 AA.VV, Ritsen Vanaf Hier. Routeontwerp A12
lange termijn, Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat, Dienst Weg-en
Waterbouwkunde, april 2002, deel 1, p. 21.
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mijn, Ministerie van Verkeer en Waterstaat,
Directoraat-Generaal Rijkswaterstaat, Dienst Weg-en
Waterbouwkunde, april 2002, deel 2, p. 76.
68 Ivi, p. 78.
69 Ivi, p. 82.
70 Secondo Post-L30 l’Euroweg, infatti, dovrebbe
consentire i collegamenti interregionali e internazio-
nali, configurandosi come una autostrada con limiti di
velocità maggiori di quelli attuali, con una suddivisio-
ne tra corsie destinate ai viaggiatori e corsie per il
trasporto merci. La scala europea, a cui la nuova
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realizzazione di un numero molto limitato di uscite,
collocate solo in prossimità delle maggiori destinazio-
ni, dove, comunque, dovrebbe essere possibile con-
nettersi al sistema regionale di autostrade. 
71 La Direction des Routes (DR) è una delle 12 dire-
zioni dell'Amministrazione centrale del Ministere de
l'Equipement, des Trasports, du Logement, du
Turisme et de la Mer. La sua missione generale è di
garantire la coerenza del sistema delle infrastrutture
stradali in Francia, nel rispetto delle regole di decen-
tramento amministrativo. La Direction des Routes
agisce, inoltre direttamente accanto alle Directions
Regionales e Departementales de l'Equipment (DRE e
DDE). 
72 Christian Leyrit è stato direttore della Direction
des Routes dal 1989 al 1999; attualmente la
Direzione è affidata a Patrik Gandil.
73 Bernard Lassus è  dal 1990 Paysagiste Conseiller
presso la Direction des Routes e coordinatore del col-
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74 Bernard Lassus, intervento al Convegno
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Auditorium Parco della Musica, Roma 27/28 Ottobre
2003.
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vironnement, in C. Leyrit, B. Lassus, Autoroute et
Paysages, Editions du Demi-Cercle, Paris 1994
76 Alain Rogè, Paysage et environnement: pour une
thèorie de la dissociation, in C. Leyrit, B. Lassus, op.
cit., p. 33.
77 “L'apertura dei confini connessa con il crearsi della
nuova Europa porterà sempre più i viaggiatori (citta-
dini d'Europa) a spostarsi tra i diversi paesi compa-
randone i paesaggi, come poteva fare prima un citta-
dino francese all'interno dell'esagono, ma ad una
scala più ampia e ricca di diversità”, Bernard Lassus,
Decouvir, s'arreter, in C. Leyrit, B. Lassus, op. cit., p.
39.
78 Ibidem 
79 Marcel Smets, op. cit.
80 Bernard Lassus B., intervento al Convegno
Internazionale “L'architettura delle strade”, cit.
81 Bernard Lassus, Decouvir, s'arreter, cit., p. 43.
82 ASF (Autoroute du Sud de la France) è una delle
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vato concessionarie della gestione di alcune autos-
trade.
85 Bernard Lassus, Amenager au contact des lieux,
cit., p. 136.
86 Ivi, p. 137.
87 Christian Leyrit, op. cit.
88 Le tipologie di azioni che possono richiedere un
finanziamento in base alla “1% paysage et develop-
pement” sono: 
azioni per il miglioramento della qualità del paesag-
gio: si applicano ai paesaggi ed ai monumenti allor-
quando siano toccati dall'autostrada o siano nelle sue
immediate vicinanze; queste devono essere accom-
pagnate da una convenzione tra lo Stato ed i benefi-
ciari del finanziamento, riguardante le condizioni di
manutenzione dell'opera realizzata;
azioni di salvaguardia e recupero di edifici: riguarda-
no soprattutto edifici pubblici che ricadano nell'ambi-
to percettivo dell'infrastruttura;
azioni relative all'interramento della rete delle linee
aeree (cavi elettrici o telefonici). Gli aiuti dell'1%
sono complementari ad altri tipi di finanziamento al
fine di accelerare le operazioni;
azioni relative allo sviluppo turistico, nella misura in
cui esista un legame molto forte con l'autostrada:
sono azioni d'accompagnamento condotte al fine
della messa in valore di siti turistici lungo gli itinera-
ri della “scoperta” del territorio, brevi circuiti che
consentono di accedere a siti interessanti in un
tempo limitato.
89 La “charte d'amenagement et de mise en valeur”
è organizzata secondo due livelli:
la “charte d'itineraire”, è un documento di inquadra-
mento che definisce, da un lato, i grandi orientamen-
ti della politica di valorizzazione paesaggistica e di
sviluppo economico e, dall'altra, i principali obiettivi
da raggiungere; 
le “chartes locales”, sono documenti a scala più
minuta, elaborati per unità di paesaggio, che tradu-
cono sul territorio gli orientamenti definiti dalla
“charte d'itineraire” e forniscono indicazioni in mate-
ria di utilizzo dei suoli. Queste carte devono conte-
nere anche il programma d'azione da intraprendere,
che traduce sul piano di azioni concrete le intenzioni
dei diversi attori.
90 Circulaire n° 96-19 du 12 decembre 1995, relati-
va a: la politique “1 p. 100 paysage ed dèveloppe-
ment” sur les autoroutes et les grans itinèraires
interrègionaux, capo I.
91 In base al  Decreto del governo dell'11/1/2000, si
è disposto che possano rientrare nel sistema dei “vil-
lages-etapes” i comuni con meno di 5000 abitanti
che siano situati a meno di 8 km da una uscita auto-
stradale ed ad almeno 20 km da un area di servizio
in cui siano presenti un hotel o un ristorante, al fine
di evitare fenomeni di concorrenza economica tra le
varie attività. Per garantire la qualità dei servizi offer-
ti dai comuni che rientrano nel programma, vengono
fissati, inoltre, dei requisiti minimi, sia in termini di
offerta prestazionale che rispetto alle caratteristiche
ambientali e paesaggistiche.
92 In particolare, con la circolare ministeriale del 12
dicembre 1995, tale politica è stata  estesa a 40 trac-
ciati, appartenenti alla rete di autostrade e di strade
nazionali importanti a 2x2 corsie  (concesse e non).
93 Il morphing è una tecnica della computer graphics
basata sulla trasformazione interattiva di differenti
immagini; il termine morphing significa “metamorfosi”
e viene introdotto per indicare quelle tecniche che
permettono di creare un'animazione di trasformazione
tra un oggetto ed un altro. Gli oggetti possono esse-
re di varia natura, fotogrammi, immagini, elementi
tridimensionali. Caratteristica di questa tecnica è
che, attraverso il processo di morphing, non si opera
la semplice trasformazione di una immagine in un'al-
tra, ma si produce una doppia modificazione per cui
sia l'immagine di partenza che quella di destina-
zione si deformano gradualmente assumendo
l'una le sembianze dell'altra e mentre la prima
si dissolve (fade out) la seconda acquista sem-
pre più consistenza (fade in).
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1. LE STRATEGIE PROGETTUALI
La molteplicità delle tematiche che le
esperienze progettuali trattate sollecitano,
sembrano convergere nella definizione di
un nuovo ruolo della strada veloce
nel l 'ambito degli attuali processi di
tras formaz ione territoriale, in cui
quest'ultima non è più intesa come
nastro bidimensionale percorribile
secondo modalità e velocità univoche, ma
come elemento tridimensionale, che
prende forma a partire dalla interpreta-
zione delle specificità dei contesti
attraversati, alla cui strutturazione fisica,
funzionale e formale concorre.
L'interpretazione della strada veloce come
manufatto denso e potenziale strumento
di riconfigurazione spaziale alla scala della
città e del paesaggio, richiede una revisione
dei modi di costruzione del processo
progettuale, a partire dalla definizione di
nuovi valori guida capaci di riflettere i più
generali principi di intersettorialità e
multidisciplinarietà, all'interno dei quali
- come si è già detto - deve collocarsi il
progetto infrastrutturale.
Per questo motivo, a partire dal quadro
generale finora tracciato, si è provato ad
individuare una griglia di temi/azioni,
interpretabile come un sistema di possibili
strategie progettuali, in grado di orientare
i processi di trasformazione connessi con
la realizzazione di strade veloci ed
autostrade nella città e nel paesaggio
contemporanei.
I temi progettuali di seguito evidenziati,
restituendo in modo strutturato le questioni
fino ad ora emerse, offrono una chiave di
lettura delle sperimentazioni in atto e
suggeriscono possibili attenzioni, ritenute
indispensabili nell'agire sul territorio.
In particolare, tali temi risultano leggibili
rispetto alle due dimensioni fondamentali
della strada, quella lineare e quella
trasversale, portatrici di potenzialità dif-
ferenti nell'articolazione di nuovi rapporti
con il paesaggio e la città.
Linearità e trasversalità sono termini che
rimandano alla costante duplicità della
strada, alla sua sostanziale ambiguità che
ne fa un elemento di connessione, dalla
lunghezza tendenzialmente infinita e
rispondente ad una propria logica interna,
ed, al tempo stesso,  una potenziale
componente dei paesaggi con cui è chia-
mata a dialogare; alla linearità si associa,
dunque, il valore della strada come nastro
continuo, alla trasversalità quello di
elemento che fa parte di uno specifico
territorio.
L'attribuzione alla dimensione longitudinale
della strada di un valore prevalente su
quella trasversale, è concisa con il ricono-
scimento della predominanza della valenza
tecnica del manufatto stradale, come
canale di collegamento, rispetto alla sua
capacità di strutturare e dare forma ai
sistemi insediativi; porre l'attenzione solo
sulla dimensione trasversale potrebbe
forse determinare la perdita del suo ruolo
di traccia nel paesaggio e della sua
potenz ia le capacità di porsi come
principio ordinatore del territorio.
Per questo motivo, è proprio nella tensione
tra queste due dimensioni che ha senso
riguardare oggi al progetto di grandi
strade; infatti, alla scoperta della dimen-
sione trasversale fanno riferimento quei
temi in grado di suggerire una visione
innovativa della strada veloce che,
attraverso un processo di deformazione e
dilatazione, diviene supporto di funzioni
eccellenti che contribuiscono a ridisegnare
le gerarchie del sistema urbano [Costruire
centralità inedite], ma anche strumento
per recuperare relazioni fisiche e funzionali
con i contesti attraversati [Favorire il
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radicamento e l'identità] e per innervare
il territorio con un sistema di fruizio-
ne articolato secondo velocità molteplici
che consente di strutturare relazioni inno-
vative nell'ambito di un modo nuovo di
abitare il territorio [Consentire l'intermo-
dalità e l'interscambio].
La rilettura della dimensione longitudinale
del manufatto stradale informa, invece,
quei temi che sottolineano il valore della
strada come elemento continuo che,
attraversando un paesaggio sempre più
frammentato, si pone come formidabile
strumento di racconto del territorio,
rispetto a cui costruire nuovi valori percet-
tivi [Elaborare una nuova estetica], come
elemento di possibile interpretazione e
recupero delle valenze ambientali presenti
[Salvaguardare le componenti ecologiche
ed ambientali] ed, infine, come più
generale principio ordinatore dei contesti
attraversati, rispetto a  cui articolare un
sistema di regole che consentano di
controllare i processi di trasformazione
[Garantire la qualità nella processualità].
La sintesi per temi che si è operata non
deve, naturalmente, essere interpretata
come lettura settoriale, in quanto le
questioni trattate sono fortemente inter-
connesse ed assumono valore solo se
affrontate in una logica di complessità del
progetto infrastrutturale.
1.1 Costruire centralità inedite
L'intrinseca capacità della strada di
attirare nuove attività - connessa con la
sua funzione di ridistribuzione del sistema
dell'accessibilità e dei collegamenti - da
sempre, ha costituito il motore di processi
di urbanizzazione, talvolta incontrollata.
Questa capacità di attrattore contraddi-
stingue, da tempo, anche quegli assi tradi-
zionalmente considerati extraterritoriali,
come le autostrade o le grandi strade a
scorrimento veloce, divenuti l'ambito di
localizzazione, oltre che di funzioni legate
alla produzione ed al commercio - che
instaurano con la strada soprattutto un
rapporto di visibilità - anche di funzioni
connesse con la cultura (musei, centri cul-
turali, spazi per eventi), il tempo libero
(complessi sportivi, cinema, parchi diverti-
mento) e gli affari (businnes park). 
Del resto, la progressiva perdita di
significato del tradizionale rapporto
centro-periferia, in favore di nuovi mec-
canismi di funzionamento del territorio, ha
generato un rovesciamento di quelle
relazioni spaziali e temporali che, ormai
slegate da criteri di prossimità, tracciano
una geografia complessa di spostamenti
supportata dal sistema della grande
viabilità; all'interno di forme urbane
multipolari, lo spazio del traffico si confi-
gura, così, come uno spazio pubblico di
primaria importanza. 
Come osserva Marcel Smets, infatti, “il
campo di ciò che dobbiamo considerare
spazio pubblico è stato allargato dalla
nostra mobilità: i collegamenti stradali e
ferroviari […] danno luogo a nodi di nuova
attività […] Il ritrovo delle persone e la
concentrazione delle attività che si
sviluppano nei luoghi di transito e di
interscambio genera nuovi centri di
urbanità”1.
La potenzialità connessa con la strutturale
capacità dei grandi assi di scorrimento di
porsi come condensatori di funzioni inno-
vative, prefigura, dunque, la possibilità di
utilizzarli come potenti strumenti di riorga-
nizzazione delle gerarchie urbane, al fine
di costruire nuovi rapporti tra le differenti
parti del territorio. 
Questo significa che, dal punto di vista
funzionale, il progressivo arricchimento
della gamma delle attività localizzabili
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lungo i tracciati di scorrimento veloce,
potrebbe costituire il primo passo verso
forme più spinte di contaminazione tra
spazi tecnici del movimento e luoghi dello
stare. 
Tale contaminazione impone, sul piano
morfologico, la sostituzione del criterio di
semplice giustapposizione, che spesso
informa la disposizione al suolo dei manu-
fatti lungo strade ed autostrade, con
principi basati sul ridisegno della figura
del manufatto stradale, il quale, da nastro
indifferenziato, deve divenire elemento in
grado di organizzare le nuove centralità.
Gli esempi progettuali a cui si è fatto
riferimento mostrano in modo chiaro
come questo processo di ripensamento
della strada veloce, passi attraverso suc-
cessivi ispessimenti e dilatazioni della
superficie stradale che, fisicamente e con-
cettualmente, consentono, da un lato, la
rilettura del concetto di area di sosta e,
dall'altro, la complessificazione funzionale
di quei punti - come gli svincoli - di
attacco-scambio dell'infrastruttura con il
territorio.
L'attribuzione di significati innovativi alle
aree di sosta, consente di definire lungo i
tracciati di grande scorrimento, un sistema
di spazi “intermedi” che preludono ed
aprono al territorio attraversato, assu-
mendo la dignità di luoghi urbani; come
accade, ad esempio, nei progetti di Lassus
e Simon per le autostrade francesi, dove le
aree di sosta si trasformano in punti
strategici di accesso al sistema delle
risorse locali.
Di maggiore complessità appaiono, poi,
quegli interventi volti a trasformare gli
svincoli in grandi nodi territoriali, in grado
di costituire dei capisaldi della struttura
urbana, all'interno dei quali favorire, oltre
alla localizzazione di attività legate al
consumo, anche l'interscambio tra diverse
modalità di trasporto (ad esempio
gomma/ferro). 
La concentrazione, in questi punti, di una
vastissima serie di attività potrebbe deter-
minare, ben presto, l'attivazione di
processi simili a quelli che attualmente
interessano le stazioni ferroviarie, gli
aeroporti ed i porti, divenuti, sempre più
spesso, il principale motore di operazioni
di ristrutturazione metropolitana. 
In quest'ambito, il citato progetto per il
Nodo della Trinidad a Barcellona, costitui-
sce  - a scala urbana - un riferimento
consolidato per la re-interpretazione del
tema dello svincolo come occasione per
moltiplicare l'offerta funzionale, ridise-
gnando una porzione della città.
In realtà - come mostrano le sperimenta-
zioni condotte in Olanda - è il concetto
stesso di svincolo ad essere oggetto di
ripensamento,  soprattutto a sca la
terr i tor ia le, dove ha forse più senso
parlare di  vere e proprie “aree nodali”
piuttosto che di nodi. 
In molti dei progetti presentati al concorso
“The motorway house”, così come negli
studi per il tracciato a lungo termine della
A12, infatti, di fronte all'affermarsi di
modalità di utilizzo della strada veloce
legate essenzialmente alla scala locale, si
assiste ad una moltiplicazione dei punti di
entrata/uscita dal sistema autostradale,
che risulta molto più permeabile alle solle-
citazioni provenienti dal contesto esterno.
In queste prefigurazioni, tali punti sono
interpretati come le occasioni privilegiate
di costruzione di relazioni fisiche e funzio-
nali con il sistema urbano intercettato; si
moltiplicano, così, le possibili attività da
insediare a ridosso delle strade a scorri-
mento veloce, per cui accanto alle attività
legate al traffico, figurano attività per il
tempo libero e servizi, fino all'ipotesi
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- avanzata dal concorso “The motorway
house” - di conciliare lo spazio dell'auto-
strada con il progetto di nuovi sistemi
residenziali. Come si è visto, tali esplora-
zioni progettuali, dal punto di vista morfo-
logico, comportano la deformazione del
manufatto stradale che si trasforma in un
spazio ibrido, in grado di accogliere funzio-
ni molteplici.
L'esperienza olandese, seppure caratteriz-
zata da una carica immaginativa molto
accentuata, indica come, soprattutto in
contesti interessati da forme diffuse di
urbanizzazione, i grandi assi di scorrimen-
to possano produrre configurazioni inno-
vative attraverso cui ripensare ai tradizio-
nali rapporti tra spazi della residenza/cir-
colazione/lavoro/tempo libero all'interno
della più generale trasformazione dei
tempi e dei modi dell'abitare contempora-
neo.
La costruzione di centralità inedite, dun-
que, passa tanto per operazioni di scala
più minuta, che attengono alla trasforma-
zione degli spazi di margine - come gli
svincoli, le stazioni di servizio o le aree di
sosta, in genere degradati o poco qualifi-
cati - in nuovi luoghi urbani, quanto per
trasformazioni più complesse che implica-
no una riorganizzazione delle gerarchie
territoriali, finalizzata alla definizione di un
sistema di grandi poli multifunzionali, a
servizio dei differenti sistemi urbani. Tali
operazioni, come si è visto, rendono
necessario dilatare il tradizionale limite
della strada fino a poter ricomprendere,
nel progetto infrastrutturale, aree e manu-
fatti esterni a tale confine.
1.2 Favorire il radicamento e
l'identità
La necessità di superare la logica autore-
ferenziale preposta alla costruzione dei
grandi tracciati di connessione - che per
troppo tempo si sono sovrapposti in modo
indifferenziato al territorio - in favore di
una maggiore attenzione alla specificità
degli ambienti insediativi, più o meno
densi, attraversati, costituisce una pre-
messa fondamentale a qualunque opera-
zione progettuale relativa alla realizzazio-
ne di strade veloci.
Questo significa che l'articolazione dei
caratteri tipologici e funzionali della strada
non può essere univocamente predetermi-
nata ma deve adeguarsi alla diversità dei
paesaggi intercettati. Il carattere di extra-
territorialità che connota le strade a scor-
rimento veloce, dunque, deve essere
superato per consentire una maggiore
apertura alle sollecitazioni provenienti dai
contesti locali.
Il processo di territorializzazione dei gran-
di tracciati viari, può, allora, passare per
una strategia progettuale che, a partire
dal riconoscimento delle caratteristiche
strutturali degli ambiti territoriali attraver-
sati, sia finalizzata a trasformare l'infra-
struttura in funzione delle specifiche con-
dizioni insediative ed ambientali presenti.
Questo tipo di approccio connota in modo
significativo, ad esempio, i contributi degli
studi  Monolab e MUST per il progetto a
lungo termine relativo al tracciato dell'au-
tostrada A12, in Olanda; in tali studi l'indi-
viduazione di differenti ambiti territoriali a
ridosso dell'asse autostradale, costituisce
l'operazione preliminare per un processo
di specializzazione della strada veloce che
assume una serie di possibili configurazio-
ni (l'infrastruttura-ponte, il fascio infra-
strutturale, la strada-urbana, etc.), in
relazione alle caratteristiche territoriali
esistenti, dando vita ad un modello infra-
strutturale, in grado di proporre nuove
forme di organizzazione dello spazio urba-
no. Si assiste, così, alla perdita di signifi-
141
il progetto di strade veloci nella città e nel paesaggio contemporanei
cato della nozione di “sezione tipo” del
manufatto stradale, che viene sostituita
dal concetto di sezione variabile in funzio-
ne delle condizioni presenti al contorno. 
Il riconoscimento dell'inefficacia della pra-
tica del dimensionamento assoluto nel-
l'ambito della progettazione infrastruttura-
le, dunque, rappresenta un passaggio fon-
damentale per mettere in relazione la
strada veloce con gli ambienti attraversa-
ti, trasformando, così, il progetto dell'in-
frastruttura in un “intenzionale progetto di
paesaggio”2.
La variabilità della sezione consente di
radicare il tracciato della strada al territo-
rio, mediante il coinvolgimento delle aree
e dei manufatti circostanti che vengono
riassorbiti, secondo una geometria asim-
metrica, nel progetto infrastrutturale.
Il radicamento dell'infrastruttura ai conte-
sti attraversati può, quindi, tradursi nella
sua specializzazione secondo distinti pae-
saggi, rispetto ai quali, il manufatto stra-
dale diviene oggetto di un processo di ibri-
dazione che coinvolge differenti funzioni e
materiali; la strada veloce, infatti, si
amplia, si deforma, si trasforma, dettando
nuove regole di disposizione al suolo e/o
adeguandosi alle condizioni esistenti.
L'articolazione della sezione trasversale
della strada costituisce, in particolare, il
principale strumento mediante cui, all'in-
terno della città consolidata, diventa pos-
sibile mettere in atto una strategia proget-
tuale volta all'integrazione tra l'infrastrut-
tura ed il tessuto urbano preesistente. 
Come mostrano gli esempi delle Rondas di
Barcellona, dell'Eje Metropolitano di Bilbao
e del Boulevard Intercommunal di Parigi,
la rinuncia al ricorso di una sezione-tipo in
favore di una configurazione variabile del
manufatto stradale, ha consentito di tra-
sformare il progetto infrastrutturale in un
più generale progetto di riqualificazione e
risignificazione dello spazio urbano. 
Questi progetti rispondono, dunque, alla
volontà di contestualizzare l'infrastruttura,
fino a riconoscerle - come osserva Patrick
Duguet a proposito del Boulevard
Intercommunal du Parisis - il valore di
vero e proprio “progetto federatore per la
città”; nel progetto del BIP, infatti, il raf-
forzamento dell'identità locale e la qualità
degli spazi pubblici associati alla strada di
scorrimento, figurano tra gli obiettivi prio-
ritari dell'intervento, perseguiti anche
mediante il coinvolgimento delle comunità
locali nel processo progettuale.
Favorire il radicamento e l'identità, dun-
que, significa soprattutto sostituire l'atopi-
cità propria degli spazi infrastrutturali
(sempre uguali in qualunque luogo), con
una attenta  ricerca di relazioni fisiche,
funzionali e percettive con i contesti attra-
versati, che si realizza mediante operazio-
ni volte a rendere porosa la strada veloce
rispetto all'ambiente circostante.
Tale porosità può esprimersi anche
mediante l'attivazione di procedure di
messa in rete della grande infrastruttura
con il sistema minuto di risorse presenti
sul territorio; in particolare, l'idea di usare
l'autostrada come mezzo per la valorizza-
zione del territorio rurale è alla base di
quelle iniziative sperimentate in Francia
nell'ambito della politica “1% Paysage et
Development” - tra cui gli  “itineraires de
decouverte” ed i “villages-etapes” - che
favoriscono lo sviluppo di nuove economie
basate sul rafforzamento delle risorse
locali.
L'esperienza francese dimostra come un
grande asse di scorrimento possa divenire
lo strumento per qualificare la rete dei
beni storico/ambientali diffusi sul territo-
rio, invece di costituire un elemento di
cesura e di esclusione.
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In questa logica, rientra anche la rielabo-
razione della nozione di area di sosta,
attraverso cui diviene possibile non solo
ipotizzare l'introduzione di funzioni inno-
vative lungo il tracciato viario, ma anche
strutturare un sistema leggero di accesso
al territorio circostante (costituto ad
esempio, da percorsi pedonali e ciclabili),
soprattutto quando la strada veloce inter-
cetta ambiti a prevalente vocazione natu-
rale o agricola.
Rispetto alla necessità di favorire il radica-
mento dell'infrastruttura ai territori attra-
versati, inoltre, acquista particolare rilievo
il recupero delle relazioni fisiche e funzio-
nali con la trama della viabilità minore e
dei tracciati storici che strutturano local-
mente il territorio; del resto - come evi-
denziano quasi tutti i progetti richiamati -
l'articolazione della sezione trasversale è
funzionale anche a garantire il più possibi-
le la continuità tra la strada veloce ed il
sistema degli attraversamenti locali.
Il richiamo alla identità, quindi, rende
indispensabile, nell'ambito del pro-
cesso progettuale, procedere ad una
attenta interpretazione critica degli
ambienti insediativi coinvolti, al fine
di stabilire le modalità con cui l'infra-
struttura può entrare in relazione con
essi.
1.3 Consentire l'intemodalità e
l'interscambio
I processi di riorganizzazione funzionale in
atto sul territorio contemporaneo, come si
è visto, favoriscono un modo di abitare in
esso sempre più “allargato”, che si espri-
me attraverso una complessa e variabile
geografia di spostamenti, non riconducibi-
le ai tradizionali modelli di interpretazione
ed analisi messi a punto per la città
moderna.
La crescita della mobilità individuale, dun-
que, rende sempre più urgente la costru-
zione di una efficiente rete di connessioni,
in cui, acanto alla mobilità automobilistica,
siano presenti anche altre forme di tra-
sporto. Questo significa, tra l'altro, che è
necessario trasformare la strada veloce da
canale di connessione mono-modale a
fascio complesso comprendente molteplici
velocità; a tal fine risulta fondamentale
consentire la coesistenza - anche solo in
determinati tratti del tracciato stradale - di
diverse modalità di trasporto: dalla mobi-
lità su ferro ai percorsi pedonali e ciclabili. 
All'interno della città consolidata appare
più frequente la sperimentazione di solu-
zioni promiscue che, attualizzando il
modello del boulevard urbano, tentano di
garantire la compresenza di traffico auto-
mobilistico, trasporto pubblico e collega-
menti pedonali, attraverso la definizione di
una sezione trasversale complessa. 
Accanto all'esperienza esemplare costitui-
ta dal ridisegno del sistema delle Rondas
di Barcellona, infatti, sono numerosi i pro-
getti che, negli ultimi anni, hanno declina-
to il tema del rapporto strada veloce/città
attraverso la complessificazione funziona-
le della sezione trasversale3.
L'attento studio della sezione trasversale
del manufatto stradale - che sembra quasi
riportare agli studi condotti sul tema della
strada da alcuni pionieri del movimento
moderno - costituisce il principale stru-
mento che consente di diversificare le
velocità del traffico automobilistico,
mediante la moltiplicazione delle carreg-
giate, e di introdurre all'interno del dispo-
sitivo infrastrutturale forme di trasporto
pubblico come tram o metropolitane.
La compresenza di differenti modi di frui-
zione ed attraversamento dello spazio
comporta, naturalmente, la necessità di
confrontarsi con il tema della riduzione dei
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conflitti tra le diverse forme di traffico; a
tal proposito, in molti paesi europei, si
sperimentano interventi volti alla modera-
zione del traffico attraverso l'istituzione di
zone speciali, in cui vigono specifiche
regole di utilizzo. 
Nel progetto del Boulevard Intercommunal
du Parisis, ad esempio, la creazione lungo
i margini della strada veloce di un sistema
di “zone 30”, consente di definire delle
aree di mediazione tra spazio del traffico e
spazi pubblici, garantendo la convivenza di
pedoni ed auto.
Se la modulazione di differenti velocità di
fruizione appare, forse, una operazione
più banale nell'ambito della realizzazione o
della riqualificazione di infrastrutture col-
locate in contesti urbani consolidati, a
scala territoriale, invece, questa può costi-
tuire una strategia innovativa - ed ancora
poco esplorata - di organizzazione spaziale. 
All'interno di un paesaggio frammentato
come quello contemporaneo la realizzazio-
ne di sistemi intermodali può consentire,
infatti, di relazionare scale molteplici, da
quella locale che necessita di forme più
lente di penetrazione, a quella metropo-
litana o regionale che deve garantire
connessioni più rapide.
In questa prospettiva un valore determi-
nante assumono quei punti in cui diventa
possibile l'interscambio tra le differenti
modalità di trasporto; infatti, indagare le
potenzialità legate alla compresenza di
diverse forme di mobilità significa trattare
il tema dell'interconnessione tra queste ed
il sistema autostradale. 
L'esigenza di garantire la possibilità di pas-
sare da una modalità all'altra, implica la
necessità di costruire un sistema di nodi in
cui sia possibile non solo lo scambio -
forse più banale - tra  auto/trasporto su
ferro, ma anche forme meno usuali di
interscambio come quello tra auto/bici-
cletta o sistemi “leggeri” di trasporto, che
possono costituire le modalità preferenzia-
li per la scoperta del territorio a scala loca-
le. In questo senso, le aree di sosta e gli
svincoli - in quanto punti preferenziali di
attacco tra l'infrastruttura ed il territorio
circostante - costituiscono dei potenziali
nodi di interscambio con altre modalità di
trasporto e con sistemi di parcheggio. 
Questi spazi, che si prefigurano sempre
più come nuove centralità nel territorio
contemporaneo, potenzialmente possono
divenire il punto di concentrazione di un
sistema variegato di attività che si affian-
ca a quella del viaggio; del resto come
osserva Nico Ventura “il salto dalla specia-
lizzazione della strada all'intermodalità”
implica anche una differente concezione
del tempo impiegato nel viaggio che non è
solo più tempo da minimizzare ma diviene
“tempo da ricomprendere nelle attività
quotidiane”4.
La considerazione che il tempo destinato
agli spostamenti possa essere utilizzato
per svolgere attività connesse con il tempo
libero ed il commercio (cosa che, peraltro,
già accade negli aeroporti o nelle grandi
stazioni, che oltre ad essere spazi del tran-
sito sono veri e propri spazi commerciali),
nella proposta di Post-L30 per il progetto a
lungo termine del tracciato dell'autostrada
A12, si traduce nella prefigurazione delle
Transfer Zone, immaginate come dei
maxi-nodi territoriali comprendenti una
vasta gamma di possibili attività, finalizza-
ti a consentire il continuo cambio/scambio
tra autostrada ed altri sistemi di trasporto,
quelli su ferro ma anche le reti di strade
regionali, di cui si ritiene fondamentale
promuovere la connessione nell'ottica
della promozione di sistemi integrati di
trasporto.
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Consentire l'intermodalità e l'interscambio,
dunque, significa inserire il progetto di
strade veloci in una logica di rete, nella
consapevolezza che la messa a sistema e
la razionalizzazione delle molteplici reti
presenti su un dato territorio, costituisce
la premessa fondamentale per la riduzione
degli sprechi e l'incentivazione all'utilizzo
del trasporto pubblico - in alternativa o ad
integrazione di quello privato - nell'ambito
di un più generale quadro di scelte soste-
nibili per la trasformazione dell'ambiente
abitato.
1.4 Elaborare una nuova estetica
Le grandi infrastrutture stradali sembrano
concorrere in modo determinante alla dif-
fusa banalizzazione a cui i paesaggi con-
temporanei appaiono inesorabilmente
destinati. La pervasività e la potenza con
cui tangenziali, autostrade, superstrade e
svincoli segnano il territorio, richiede una
attenta riflessione sul tema della qualità
visuale di quelle che, ormai, sono compo-
nenti imprescindibili dei nostri paesaggi.
Il tema della qualità estetica come ele-
mento fondamentale del progetto infra-
strutturale - che oggi sembra nuovamente
destare interesse - assume senso, però,
solo se declinato rispetto alla duplice
essenza della strada di tracciato e manu-
fatto5; infatti, accanto al richiamo  alla
qualità dell'opera e delle sue componenti
tecniche, si impone la necessità di ripen-
sare alla valenza estetica della strada in
quanto elemento del paesaggio urbano ed
extraurbano. 
Nell'ambito di tale ripensamento risulta
necessario ricercare un giusto equilibrio
tra sguardo interno e sguardo esterno, tra
chi percorre la strada e chi la osserva, al
fine di evitare tanto atteggiamenti proget-
tuali tutti incentrati sull'esaltazione della
percezione dinamica, quanto approcci che,
interpretando l'infrastruttura come ele-
mento di disturbo nell'ambiente, utilizzino
il progetto per mascherare la strada, ren-
dendola il meno visibile possibile all'osser-
vatore esterno.
Negli ultimi anni, sembra aver assunto
nuovamente rilevanza il punto di vista del
roaduser che - dagli anni Sessanta in poi -
era stato messo da parte a favore della
percezione statica del manufatto stradale. 
Il recupero, ad esempio, che Bernard
Lassus opera della nozione di autostrada
come “belvedere mobile”, da cui è possibi-
le - attraverso una sequenza di aperture e
tagli prospettici - avere esperienza del
paesaggio francese, sottolinea la dimen-
sione della autostrada come potente stru-
mento per raccontare il territorio attraver-
sato. 
Del resto, la capacità che la mobilità fisica
ha acquisito nello strutturare la vita quoti-
diana contemporanea - come si è visto in
precedenza - ha determinato, contestual-
mente alla crescita degli spostamenti indi-
viduali, anche l'aumento del tempo tra-
scorso “in viaggio”; la pratica quotidiana di
autostrade e strade veloci, allora, non solo
richiede di riflettere sulla valenza formale
degli spazi del moto, ma rende l'esperien-
za dell'attraversamento un possibile stru-
mento per la costruzione di nuovi valori
per il paesaggio contemporaneo, o per la
riscoperta e la valorizzazione di quelli esi-
stenti.
Il recupero di questa dimensione narrativa
della strada - propria di alcune esperienze
storiche come quella delle autostrade
tedesche degli anni Trenta o delle par-
kways americane - deve, infatti, necessa-
riamente confrontarsi con la richiesta di
identità di molti territori contemporanei. 
In questo senso, allora, l'esigenza di ela-
borare una nuova estetica per il paesaggio
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delle autostrade non si può risolversi sol-
tanto nella “drammatizzazione dello sce-
nario”6, ottenuta mediante la costruzione
di sequenze visive che colpiscano l'auto-
mobilista ma, piuttosto, nella ricerca di
forme di equilibrio tra i nuovi segni e le
tracce dell'esistente, al fine di fare del-
l'esperienza dell'attraversamento una
occasione per “ridare coerenza ed ordine
alla nuova scala metropolitana”7.
Attraverso i grandi tracciati stradali, infat-
ti, si introducono nel paesaggio dei segni
la cui continuità può divenire potente ele-
mento di ricomposizione visiva, in relazio-
ne a sistemi insediativi spesso estrema-
mente frammentati.
La lezione lynchiana costituisce, da questo
punto di vista, un riferimento fondamenta-
le da reinterpretare rispetto al territorio
contemporaneo, in cui l'articolazione di
sequenze visive che rivelano la forma della
città possano trasformare il progetto di
una nuova strada veloce in un mezzo
mediante cui identificare o comprendere
l'ambiente che si sta attraversando, rior-
ganizzando le relazioni visuali tra le molte-
plici scale e funzioni presenti.
Il valore percettivo della vista dell'auto-
strada, del resto, occupa un ruolo centrale
nel rinnovato interesse al tema delle infra-
strutture, come dimostrano le ricerche
presentate nell'ambito della II Biennale di
Rotterdam sul tema della mobilità, in pre-
cedenza richiamate8.
Questa ricerca di nuovi significati per i
paesaggi dell'autostrada può passare
anche per la contaminazione con altre
discipline - in particolare con quei filoni
artistici che lavorano alla grande scala del
territorio come la landart - in grado di con-
tribuire alla qualità degli interventi.
Questo significa che tali operazioni non
devono trasformarsi in un atto meccanico
di abbellimento, ma devono rientrare in
una strategia più profonda di risignificazio-
ne del territorio, di rilettura dei materiali
artificiali e vegetali  presenti.
In questo senso, i progetti di Lassus per i
tracciati della A28 Le Mans-Alencon  e
della A.85 Angers-Tours sono esempi
significativi del tentativo di utilizzare azio-
ni tipiche della landart, come l'incisione
del suolo o la modellazione del terreno,
per organizzare sequenze visive a partire
dalle strutture vegetazionali esistenti.
La sfida che l'elaborazione di nuovi valori
estetici per il paesaggio delle grandi stra-
de pone, dunque, è nella ricerca di un
equilibrio tra le potenzialità della percezio-
ne in movimento - da utilizzare come pos-
sibile valore aggiunto del progetto - e l'in-
terpretazione delle caratteristiche dei con-
testi attraversati.
1.5 Salvaguardare le componenti
ecologiche ed ambientali del
paesaggio
L'affermarsi, negli ultimi anni, di una
nozione complessa di paesaggio9, convive
con il persistere di atteggiamenti che pro-
pongono la conservazione come unica
strategia possibile di intervento su di esso,
rimandando ad una concezione dell'infra-
struttura come elemento in grado di indur-
re processi di degrado e dequalificazione.
Il superamento di tali posizioni richiede, in
primo luogo, di accogliere nel processo
progettuale delle opere infrastrutturali le
questioni di carattere ambientale, con-
trapponendo alla visione della strada velo-
ce come “detrattore ambientale”, quella
dell'infrastruttura come possibile strumen-
to di recupero di relazioni ecologico-
ambientali perdute o danneggiate.
La logica della minimizzazione degli impat-
ti deve, dunque, lasciare posto ad un
approccio che assuma la variabile ambien-
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tale come una componente imprescindibi-
le dello stesso processo di elaborazione
progettuale10.
Se, infatti, è inevitabile che nelle aree
densamente urbanizzate l'attenzione alle
questioni di tipo ambientale si traduca
essenzialmente nel tentativo di garantire
la coesistenza tra sistema infrastrutturale
e spazio urbano, affrontando i temi con-
nessi con l'inquinamento acustico e atmo-
sferico (non risolvibili, comunque con il
semplice ricorso all'uso massiccio di bar-
riere antirumore ed elementi filtro), risul-
ta, invece, necessario che nei paesaggi
agricoli come in quelli dell'urbanizzazione
diffusa, si affronti il tema della permeabi-
lità ecologica delle grandi infrastrutture
stradali.
Questo significa, ad esempio, utilizzare la
continuità della strada - nell'attraversa-
mento di paesaggi agricoli o di aree con
una forte vocazione naturalistica - come
elemento strutturante per la costruzione di
corridoi verdi complessi che, superando la
logica della fasce di rispetto, recuperino,
invece, la tradizione delle strade-parco, da
reinterpretare non solo in chiave estetica e
funzionale ma anche in chiave ecologica
ed ambientale. 
In questo modo, l'infrastruttura stradale
da elmento-barriera può trasformarsi in
dispositivo in grado di favorire la connetti-
vità ambientale, mediante l'attenta artico-
lazione di un sistema di varchi e punti di
riconnessione in relazione al funzionamen-
to ecologico dei diversi paesaggi attraver-
sati11.
La valorizzazione delle componenti
ambientali passa, poi, anche per l'attento
utilizzo dei sistemi vegetazionali locali;
particolarmente interessanti, da questo
punto di vista, sono gli esiti della speri-
mentazione francese sulla progettazione
autostradale. 
Nei già citati progetti di Lassus per i trac-
ciati della A28 Le Mans-Alencon  e della
A.85 Angers-Tours, la rilettura delle carat-
teristiche vegetazionali diviene occasione
per la costruzione di nuovi paesaggi, in cui
la componente ambientale si coniuga con
quella estetica trasformando il paesaggio
agrario ai limiti dell'autostrada in una
sorta di earth work a grande scala. 
In questo tipo di interventi un ruolo fonda-
mentale, soprattutto nei progetti di
Bernard Lassus, è assunto dalle operazio-
ni di modellazione del suolo che, consen-
tendo di “avvicinare il paesaggio locale
fino ai limiti dell'autostrada”, permettono
di recuperare alla coltivazione agricola
quei terreni altrimenti inutilizzati, garan-
tendo, tra l'altro, una accurata manuten-
zione nel tempo del paesaggio lungo i
tracciati.
La presa in considerazione della variabile
tempo all'interno del processo progettuale
appare, infatti, una componente fonda-
mentale per il progetto dei nuovi paesaggi
infrastrutturali che richiedono il “supera-
mento radicale della rappresentazione
progettuale come prefigurazione finita di
un oggetto immaginato una volta per
tutte”12, soprattutto rispetto alla gestione
delle relazioni con le componenti ambien-
tali.
In questo senso, risulta significativa la
sperimentazione progettuale condotta dai
paesaggisti francesi Desvigne e Dalnoky,
sul  tema della strutturazione nel tempo
dei paesaggi lungo i tracciati infrastruttu-
rali; l'approccio progettuale che informa
gli interventi realizzati principalmente per
diverse linee del TGV - ma mutuabile
anche per gli assi autostradali - propone,
a partire dalla considerazione della natura
mutevole del paesaggio, di utilizzare la
struttura del territorio agricolo o boschivo
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come supporto per indirizzare i successivi
sviluppi, nell'ottica di indirizzare il cambia-
mento preservando il valore intrinseco dei
luoghi.
La salvaguardia delle componenti ecologi-
che ed ambientali dei paesaggi attraversa-
ti dalle strade veloci, dunque, in una logi-
ca di superamento della tradizionale con-
trapposizione infrastruttura/paesaggio, si
configura come tema sicuramente com-
plesso ma estremamente fertile dal punto
di vista delle possibili ricadute progettuali
nel disegno di nuovi paesaggi infrastruttu-
rali.
1.6 Garantire la qualità nella
processualità
La complessità delle questioni connesse
con il progetto di un tracciato autostrada-
le, impone la necessità di verificare nuove
modalità di azione in grado di assicurare
un elevato livello qualitativo che non si
esaurisca con la realizzazione di un buon
progetto ma accompagni, nel tempo,
l'evolversi dell'infrastruttura in relazione
con le trasformazioni del territorio.
Risultano rilevanti, dunque, tutte quelle
esperienze mirate a costruire un patrimo-
nio di possibili norme ed indirizzi per la
progettazione infrastrutturale, non orien-
tate a regolamentare il manufatto in sé
(come accade tradizionalmente nella
manualistica di settore), ma a definire
possibili modi di intervento in funzione
delle molteplici condizioni di contesto -
insediative ed ambientali - i cui il progetto
di una nuova strada o autostrada può ope-
rare.
In questo quadro si collocano una serie di
strumenti quali manuali, linee guida, guide
all'azione, promossi negli ultimi anni da
Amministrazioni centrali o locali al fine di
promuovere una nuova cultura progettua-
le delle infrastrutture.
A partire da alcune esperienze realizzate
negli Stati Uniti, dove la Federal Highway
Administration (FHWA) ha recentemente
introdotto la guida Flexibility in Highway
Design con l'obiettivo di migliorare la qua-
lità della progettazione delle autostrade in
relazione agli effetti prodotti sul paesaggio
e sulle comunità locali13, anche in ambito
europeo si assiste ad una revisione degli
strumenti tradizionalmente preposti alla
gestione del progetto dei grandi assi stra-
dali.
In Italia l'esigenza di avviare questo pro-
cesso di revisione appare particolarmente
urgente data l'inefficacia della proliferazio-
ne normativa di settore intorno a tale
tema, che sembra solo accentuare le spe-
cializzazioni tecniche, consolidando un
modello di azione per comparti stagni.
Anche  per questo motivo, risultano di
notevole interesse quelle esperienze pro-
mosse di recente da alcune amministra-
zioni locali che tentano un approccio
nuovo alla progettazione stradale. Tra
queste, in particolare, si segnalano la
Guida all'azione locale della Provincia di
Bergamo14 e Le linee guida per una pro-
gettazione integrata delle infrastrutture
stradali della Regione Emilia Romagna15.
L'obiettivo perseguito dalla Provincia di
Bergamo con la realizzazione della Guida
all'azione locale è quello di “fornire ai tec-
nici ed alle amministrazioni locali una rac-
colta organica di linee di azione per garan-
tire un corretto utilizzo del territorio e
delle sue risorse ambientali, al fine di
recuperare un nuovo e più corretto rap-
porto tra sistemi antropici e sistemi infra-
strutturali in una logica di promozione di
politiche di riqualificazione territoriale”16.
A partire da una visione complessa del
progetto di strade, infatti, la guida è strut-
turata in modo da offrire un percorso per
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la progettazione di infrastrutture per la
viabilità applicabile ad ogni tipo di strada
ed ad ogni ambito spaziale. L'articolazione
per sezioni successive prevede in primo
luogo le modalità per la conoscenza e la
descrizione del contesto, finalizzate alla
rappresentazione di un modello territoria-
le di riferimento; si passa poi all'evidenzia-
zione dei problemi utilizzando dei profili di
criticità che consentono la costruzione di
schede di sintesi delle criticità, mentre le
fasi finali del percorso prevedono la defini-
zione di criteri progettuali e di scenari di
riferimento che - tenendo conto delle com-
ponenti ambientali, funzionali, sociali esi-
stenti -  rappresentino un valido strumen-
to di orientamento e controllo delle tra-
sformazioni territoriali. 
Per quanto riguarda le Linee Guida della
Regione Emilia Romagna, l'intento del
lavoro è delineare “un percorso progettua-
le innovativo che tende a ricondurre la
ricerca di nuove configurazioni stradali
all'interno di contesti territoriali e paesag-
gi specifici”, in questo senso non si tratta
di “un protocollo metodologico astratto
universalmente riproducibile ma del tenta-
tivo di connettere e integrare esigenze
funzionali e peculiarità spaziali differenti
attraverso l'adozione di una sequenza
trans-scalare di operazioni relative ai con-
testi territoriali ed ai paesaggi coinvolti nel
progetto”17. A partire da queste premesse
le linee guida, dunque, mirano a indicare
una prassi conoscitiva più che una meto-
dologia ferrea, attraverso un percorso cir-
colare articolato intorno a tre termini -
contesti, paesaggi, progetti (di strade) -
che individuano altrettanti ambiti tematici
in cui, mediante il ricorso a operazioni pro-
gettuali definite, è possibile proporre pos-
sibili modi di agire sul territorio18. In que-
sto senso, esse assumono una funzione di
orientamento del progetto - soprattutto in
fase di progettazione preliminare - perchè
in grado di facilitare la definizione delle
questioni e l'interpretazione dei contesti e
dei paesaggi regionali, favorendo la ricer-
ca di rapporti significativi tra strade,
ambienti e soggetti19. 
Queste esperienze evidenziano, dunque,
come l'esigenza di garantire la qualità
nella processualità non possa esaurirsi
nella costruzione di una tassonomia esau-
stiva delle possibili operazioni progettuali
da utilizzare per la realizzazione di una
nuova strada, ma debba tradursi nella
messa a punto di possibili percorsi proget-
tuali in grado di riunire la dimensione tec-
nica e prestazionale, ma anche quelle
ambientale, sociale e relazionale, come
dimostra, ad esempio, la rilevanza che, in
tali esperienze, è stata riservata alle
modalità di costruzione di pratiche di con-
certazione con tutti gli attori coinvolti nel
processo.
Un ulteriore contributo al consolidarsi di
approcci innovativi alla progettazione
infrastrutturale è, poi, fornito anche da
esperienze di ricerca condotte in ambito
universitario e dalle molteplici raccolte di
esempi progettuali che contribuiscono
all'approfondimento teorico del tema del
rapporto  strade veloci/città/paesaggio,
costruendo repertori di metodologie e
buone pratiche di progettazione.
Accanto a queste esperienze, anche il con-
solidarsi della pratica di strumenti quali i
bandi di concorso o i premi di progettazio-
ne su temi specifici (come al già citato
premio Le Rubans d'Or istituito dal
Minister de l'Equipment francese nell'am-
bito della politica 1%), aprono un interes-
sante campo di sperimentazione in cui la
qualità della progettazione stradale - a più
livelli - è assunta come valore fondamen-
tale che deve informare l'intero processo
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progettuale.
A tal proposito, sembra interessante
segnalare il recente concorso di progetta-
zione indetto da ANAS relativamente alla
progettazione preliminare di due ponti sul
fiume Arno a Firenze, alla riqualificazione
delle aree interessate dall'ingresso e dal-
l'uscita del nuovo Tunnel Autostradale di
Mestre ed, infine, alla realizzazione di un
museo archeologico autostradale lungo il
tracciato della Salerno-Reggio Calabria,
con relativi interventi di valorizzazione
dell'intera area20.
Sebbene il bando del concorso non sia in
grado di esprimere una logica innovativa
in relazione al tema della progettazione
infrastrutturale, costituisce, di per sé, un
segno di come, anche nel nostro paese, il
ripensamento del possibile ruolo di strade
veloci e, nello specifico, di autostrade stia
assumendo un posto di primo piano nel
dibattito sulle trasformazioni del territorio.
2. CONCLUSIONI
I temi progettuali individuati provano a
restituire, in maniera sistematica, le que-
stioni ritenute di importanza centrale nella
costruzione di una nuova cultura proget-
tuale sul tema delle grandi infrastrutture
stradali. In particolare, tali temi, nel
coniugare la dimensione lineare della stra-
da con quella trasversale, suggeriscono la
necessità di rintracciare all'interno del pro-
getto di strade veloci un principio di equi-
librio tra le esigenze di carattere tecnico e
trasportistico e la potenziale capacità dei
grandi assi viari di porsi come strumento
di rifunzionalizzazione e riqualificazione
del territorio e della città contemporanei. 
A tal fine, un passaggio fondamentale è
costituito dalla revisione del modo conso-
lidato di guardare alle grandi infrastruttu-
re stradali come semplice elemento di
connessione, in favore del progressivo
recupero della duplice natura della strada
- insita, come osserva Rykwert, nella stes-
sa radice etimologica del termine - che si
configura, al tempo stesso, come luogo e
direzione, come - richiamando ancora una
volta Gregotti - manufatto e tracciato.
La riflessione teorica che si è sviluppata
attorno al tema del progetto di strade, del
resto, sembra aver prodotto la consapevo-
lezza della necessità di recuperare la com-
plessità della strada all'interno dei proces-
si di trasformazione urbana e territoriale,
a fronte della settorialità che, per lungo
tempo, ha contraddistinto il progetto delle
infrastrutture; infatti, solo recuperando
tale complessità la figura della strada
veloce può divenire un elemento primario
di strutturazione spaziale.
L'affermarsi della mobilità come dimensio-
ne fondamentale dell'abitare contempora-
neo richiede, del resto, un profondo ripen-
samento dei modi di organizzazione del
territorio in cui l'esigenza dello sposta-
mento e dell'attraversamento deve poter
convivere con la stanzialità.
Di fronte a un paesaggio, come quello
attuale, frammentato ed apparentemente
caotico, talmente sovraccarico di differen-
ti segni e razionalità da non poter più tol-
lerare sprechi, il progetto di grandi infra-
strutture stradali diviene, dunque, l'occa-
sione per dare coerenza alla molteplicità
dei materiali e delle funzioni esistenti,
come osserva Susanna Menichini, “sia alla
grande scala, per approfondire la cono-
scenza delle nuove organizzazioni e delle
nuove figure del territorio e della città con-
temporanea, sia, alla piccola scala, per
indagare e prefigurare nuove configurazio-
ni degli spazi che con esse entrano in rela-
zione”21.
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Superando i paradigmi offerti dalla città
compatta e dalla città diffusa, la strada
veloce costituisce, allora, un eccezionale
strumento di urbanizzazione e razionaliz-
zazione del territorio e di formalizzazione
e valorizzazione del paesaggio. 
Del resto, gli esempi progettuali trattati
mostrano che il progetto di infrastrutture
stradali può essere utilizzato come input
per immaginare nuovi ambienti e nuovi
paesaggi, come strumento prefigurativo
che consente di esplorare scenari innova-
tivi. 
In tale prospettiva, i nuovi scenari della
mobilità non devono essere, necessaria-
mente, l'esito di radicali operazioni di tra-
sformazione dell'ambiente abitato - come
potrebbero suggerire alcune delle immagi-
ni elaborate nell'ambito delle sperimenta-
zioni olandesi -  ma risultano attuabili,
soprattutto quando  ci si confronta con
processi di riqualificazione di infrastrutture
esistenti, mediante interventi di ricompo-
sizione, selezione e coinvolgimento di
aree, manufatti e tracciati lungo i margini
degli assi. Questi interventi consentono,
infatti, a partire da un attento lavoro di
interpretazione critica dei territori interes-
sati, di ridisegnare il profilo della strada,
superandone i tradizionali confini tecnici.
In questo modo diviene possibile, attra-
verso il progetto dell'infrastruttura, avvia-
re un più generale  processo di risignifica-
zione dello spazio abitato che - muovendo
dal miglioramento del sistema delle con-
nessioni in una logica di rete - consenta di
generare nuove centralità, convertire aree
vuote o residuali, preservare il sistema
degli spazi aperti, valorizzare le risorse
storico-ambientali, riqualificare il sistema
dell'edificato. In altre parole, diviene pos-
sibile utilizzare il progetto di una strada
veloce come il supporto di un sistema coe-
rente di progetti urbani, che, pur trovando
nella continuità dell’infrastruttura un ele-
mento di coerenza dei singoli interventi,
sono in grado di rispondere alle domande
di trasformazione dei singoli ambienti
insediativi intercettati. 
Il tentativo di coniugare linearità e tra-
sversalità sul piano fisico-morfologico,
allora, si traduce nel superamento della
figura del “tubo” come metafora della stra-
da veloce, e nella affermazione, come rife-
rimento per il progetto, di un’immagine
permeabile della superficie stradale, che,
mediante un lavoro sui margini dell'infra-
struttura, si deforma in relazione alle sol-
lecitazioni provenienti dai contesti attra-
versati. 
Tutto ciò richiede un attraversamento con-
tinuo e costante di scale differenti che
vede sovrapporsi alla scala geografica
quella degli elementi costituivi del territo-
rio, ed ancora, alla scala complessiva quel-
la del dettaglio. 
Il richiamo a “lavorare attraverso le
scale”22, però, ha significato solo se -
come più volte sottolineato - si assumono
la intersettorialità e la multidisciplinarietà
come componenti imprescindibili del
nuovo approccio progettuale, superando la
logica autoreferenziale che in passato ha
informato il progetto di infrastrutture. 
Questo significa, naturalmente, assumere
la consapevolezza di non potere più guar-
dare al territorio come un supporto indiffe-
renziato, ma, bensì, come il principale rife-
rimento nella ricerca di nuove configura-
zioni spaziali e funzionali connesse con il
progetto di strade veloci, nella convinzione
che attraverso le infrastrutture si possano
costruire “figure” inedite, in grado di strut-
turare una nuova immagine della città e
del territorio contemporanei.
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